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2Esipuhe
Suojateiden kokonaismäärästä ja toteuttamisratkaisuista ei ole olemassa kattavaa selvitystä. Tässä selvitykses-
sä tarkastellaan suojateiden nykytilaa Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan ELY-keskusten alueilla. 
Nykytilakuvauksen tavoitteena on kuvata, kuinka suuresta kokonaisuudesta on kyse ja mitä ongelmia nykyti-
lanteesta on tunnistettavissa. Nykytilan kuvaus pitää sisällään suojateiden määrää, toteuttamistapaa ja sijaintia 
koskevan analyysin sekä turvallisuustilanteen kuvauksen. 
Toisena tavoitteena on laatia ehdotus turvallisen suojatien periaatteista, joiden perusteella voidaan arvioida 
onko suojatielle olemassa riittävä tarve ja edellytykset turvallisen ratkaisun toteuttamiseksi.  Tämä selvitys ei 
korvaa voimassa olevia suunnitteluohjeita. Kolmantena tavoitteena on toimenpide-ehdotuksen esittäminen ny-
kyisten suojateiden turvallisuuden parantamiseksi. Ehdotus pitää sisällään esityksen kiireellisyysjärjestyksestä 
sekä kustannustehokkaimpien toimenpiteiden kuvauksen.
Selvitystyö on tehty konsulttityönä Sito Oy:ssä, missä siitä on vastannut ins/HM Heljä Aarnikko. Selvityksen 
laatimiseen ovat asiantuntijoina osallistuneet DI Noora Airaksinen ja DI Seppo Karppinen. Työtä ovat ohjanneet 
Varsinais-Suomen ELY-keskuksesta Jaakko Klang, Uudenmaan ELY-keskuksesta Marko Kelkka, Janne Rautio 
ja Päivi Ylipaavalniemi, Pirkanmaan ELY-keskuksesta Suvi Vainio, Marko Nieminen ja Ossi Saarinen sekä Lii-
kennevirastosta Auli Forsberg, Ari Liimatainen ja Tuomas Österman.
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1 LVM, 17.2.2012. Tavoitteet todeksi. Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014.
1 Lähtökohdat
1.1 Selvityksen taustaa
Maantieverkolla on suojateitä paljon, mutta kokonais-
määrästä ja toteuttamisratkaisuista ei ole olemassa 
kattavaa kuvaa. Suojateitä on toteutettu varsin kirja-
vin periaattein maantieverkolle vailla yhdenmukaista 
linjaa ja osin suojateitä koskevien nykyisten suunnit-
teluohjeiden vastaisina ratkaisuina. ELY- keskukset 
käsittelevät vuosittain lukuisan määrän liikenneturval-
lisuusaloitteina saapuvia pyyntöjä uusista suojateis-
tä. Arvion mukaan suojateiden määrä kasvaa etenkin 
taajamatyyppisissä ympäristöissä. 
Suojatiet toteutetaan hyvin usein yksittäisratkaisui-
na ja tapauskohtaisen arvioinnin perusteella. Suoja-
teiden tarpeellisuuden arviointi on koettu ongelmalli-
seksi, koska selkeät ohjeet puuttuvat. Tarpeellisuutta 
kuvaavia ohjeita tarvitaan uusien suojateiden toteut-
tamiseen ja nykyisten suojateiden tarpeellisuuden ar-
viointiin. 
1.2 Turvallisuustavoite
Suomen liikenneturvallisuustyötä ohjaavana periaat-
teena on vuodesta 2001 lähtien ollut tieliikenteen tur-
vallisuusvisio: Liikennejärjestelmä on suunniteltava 
siten, ettei kenenkään tarvitse kuolla tai loukkaantua 
vakavasti liikenteessä. Tieliikenteen turvallisuussuun-
nitelmassa vuoteen 2014 (Tavoitteet todeksi) turvalli-
suustavoitteeksi on asetettu: ”Jatkuva liikenneturval-
lisuuden parantuminen siten, että liikennekuolemien 
määrä puolitetaan ja loukkaantumisten määrää vä-
hennetään neljänneksellä vuoteen 2020 mennessä 
(2010 tasosta)”.
Jalankulkijoina menehtyneistä noin puolet ja louk-
kaantuneista joka neljäs on yli 64-vuotias1  (mukaan lu-
kien katuverkolla tapahtuneet onnettomuudet). Lähes 
puolet kaikista jalankulkijaonnettomuuksista tapahtuu 
vuoden pimeimpänä aikana loka - tammikuussa. Tälle 
ajanjaksolle keskittyvät erityisesti suojateillä tapahtu-
neet onnettomuudet. Polkupyöräilijöiden liikennekuo-
lemat tapahtuvat tyypillisesti taajamissa ja erityisesti 
kärkikolmiollisissa risteyksissä. Pääosa kuolemanta-
pauksista on auton ja polkupyörän törmäyksiä. Kuol-
leista pyöräilijöistä yli puolet on yli 64-vuotiaita.
Tieliikenteen turvallisuussuunnitelmassa1 esitetyis-
sä toimenpide-ehdotuksissa yhtenä painopistealuee-
na on taajamaliikenteen rauhoittaminen. Rauhoitta-
minen pitää sisällään liittymien ja suojatiejärjestelyjen 
parantamisen ja selkeyttämisen siten, että ajonopeu-
det saadaan turvallisiksi jalankulkijoiden ja pyöräilijöi-
den kannalta. Erityiskohteena ovat liikenneympäristöt, 
joissa lapset ja iäkkäät liikkuvat. Taajamaliikenteen 
rauhoittamiseksi:
•	 elY- keskukset ja kunnat jatkavat taajamien no-
peusrajoitusohjeen soveltamista. liikennevirasto 
tutkii ohjeen päivittämistarpeen.
•	 liikennevirasto, elY- keskukset ja kunnat 
kokeilevat ja kehittävät ratkaisuja pää- ja kokooja-
väylien suojatiejärjestelyjen turvallisuuden paran-
tamiseksi.
Suojateiden turvallisuuteen liittyvä Tieliikenteen 
turvallisuussuunnitelmassa1 mainittu toimenpide kos-
kee nopeusrajoituksia. Toimenpide-ehdotuksen mu-
kaan nopeusrajoituksin tuetaan liikkumisympäristön 
turvallisuutta:
•	 elY- keskukset tarkistavat tienvarren asutuskoh-
teiden nopeusrajoitukset Liikenneviraston (ent. 
Tiehallinnon) ohjeen 16.12.2009 mukaisiksi ja pa-
rantavat kohteiden turvallisuutta kevyen liikenteen 
väyläratkaisuin ja alikulkujärjestelyin, erityisesti 
koulujen läheisyydessä. Rakentamisen ohjaus-
ta tuetaan määrätietoisella liittymäpolitiikalla ja 
kaavoituksen keinoin tavoitteena liittymätiheyden 
hallinta.
1.3 Selvityksen tavoitteet
Suojateiden kokonaismäärästä ja toteuttamisrat-
kaisuista ei ole olemassa kattavaa selvitystä. Täs-
sä selvityksessä tarkastellaan suojateiden nykytilaa 
Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan ELY-
keskusten alueilla. Nykytilakuvauksen tavoitteena on 
kuvata, kuinka suuresta kokonaisuudesta on kyse 
ja mitä ongelmia nykytilanteesta on tunnistettavissa. 
Nykytilan kuvaus pitää sisällään suojateiden määrää, 
toteuttamistapaa ja sijaintia koskevan analyysin sekä 
turvallisuustilanteen kuvauksen. 
4Toisena tavoitteena on laatia ehdotus turvallisen 
suojatien periaatteista, joiden perusteella voidaan ar-
vioida onko suojatielle olemassa riittävä tarve ja edel-
lytykset turvallisen ratkaisun toteuttamiseksi.  Tämä 
selvitys ei korvaa voimassa olevia suunnitteluohjeita. 
Kuva 1 Suunnittelualueen väestömäärä Väestömäärä 2011.
Kolmantena tavoitteena on toimenpide-ehdotuksen 
esittäminen nykyisten suojateiden turvallisuuden pa-
rantamiseksi. Ehdotus pitää sisällään kiireellisyysjär-
jestyksen sekä kustannustehokkaimpien toimenpitei-
den kuvauksen. 
5
2 Tiehallinto.16.12.2009. Nopeusrajoitusohje. Suunnitteluvaiheen ohjaus.
Suojateiden toteuttamisedellytyksiä on määritelty use-
assa ohjeessa. Suunnitteluohjeista on koottu minimi-
tason kriteerit, joita ohjeissa suojatien toteuttamiselta 
edellytetään. 
Suojateiden toteuttamisedellytyksiä koskevia keskei-
siä kriteerejä on esitetty mm. seuraavissa ohjeissa: 
 Nopeusrajoitukset, Tiehallinto, 16.12.2009
 Kevyen liikenteen suunnittelu, Tiehallinto, 1998, 
ohjeen päivitys käynnissä
 Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä, Tiehallinto, 
2003
 Tiemerkintöjen toimintalinja 
 Tasoliittymät suunnitteluohje – näkemät, liittymä-
tyyppien osalta, päivitys käynnissä
 Liikenteen rauhoittaminen - ohjeita ja esimerkkejä. 
LYYLI. Raporttisarja 28. Liikenne- ja viestintämi-
nisteriö. 2001.
2.1 Nopeusrajoitukset - ohje
Nopeusrajoitusohjeessa2  on määritelty suojateitä 
koskevaa ohjeistusta sen mukaan, sijaitseeko suoja-
tie taajamassa vai sen ulkopuolella. Taajama on oh-
jeessa määritelty seuraavasti: ”Taajamat ovat taaja-
ma-liikennemerkeillä (571) rajattuja alueita, jolla ovat 
voimassa taajamia koskevat liikennesäännöt. No-
peusrajoitusjärjestelmä muodostuu yleisestä 50 km/h 
-rajoituksesta, rajoitusarvoltaan yleisrajoitusta alem-
mista nopeusrajoitusalueista sekä yksittäisistä muista 
nopeusrajoituksista. Korkein taajamassa käytettävä 
rajoitus on 60 km/h.”
Suojateiden yhteydessä nopeusrajoitus on taaja-
makeskustoissa ja asuntoalueilla yleensä 40 km/h tai 
30 km/h. Muualla taajaman alueella selkeässä ympä-
Kuva 2 Nopeusrajoituksen määrittäminen väylän liikenteellinen tehtävä ja liikennejärjestelyt 
huomioiden. Lähde Nopeusrajoitukset. Suunnitteluvaiheen ohjaus..
Kuva 3 Nopeusrajoitusohjeen mukaiset kriteerit suojatien toteuttamiselle. 
2 Suojateiden toteuttamista koskevat 
ohjeet
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3 Tiehallinto. 1998. Kevyen liikenteen suunnitteluohje.
ristössä, jossa ei ole erityisiä kevyttä liikennettä syn-
nyttävää toimintaa, voi rajoitus suojatien kohdalla olla 
myös 50 km/h. Korkein suojateiden yhteydessä käy-
tettävä nopeusrajoitus on 60 km/h, ja sitä käytetään 
liikennevalo-ohjatuilla teillä.
Nopeusrajoitusohjeen mukaan 60 km/h edellyttää 
aina liikennevaloratkaisua riippumatta siitä, sijaitsee-
ko suojatie taajamassa vai taajama-alueen ulkopuo-
lella. Saarekkeellista suojatietä edellytetään 50 km/h 
nopeusrajoitusalueella sekä taajamassa että taajama-
alueen ulkopuolella. Taajama-alueen ulkopuolella sal-
litaan 50 km/h nopeusrajoitusalueella suojatiemerkin-
nöin toteutettu suojatie, mikäli liikenne ei ole vilkasta. 
Vilkkaan liikenteen raja-arvoa ei ole ohjeessa määri-
telty. 
2.2 Kevyen liikenteen 
suunnittelu - ohje
Suunnitteluohjeessa3 suojateiden toteuttamisedelly-
tykset perustuvat suojatien kohdalla olevaan nopeus-
rajoitukseen ja liikennemäärään. Ratkaisuvaihtoehdot 
on jaettu hyvään laatutasoon ja tyydyttävään laatu-
tasoon. (Huom. Kevyen liikenteen suunnitteluohjeen 
päivittäminen käynnissä, valmistuu vuoden 2013 ai-
kana). 
Kevyen liikenteen suunnitteluohjeen mukaan kri-
teerit suojatien toteuttamiselle ovat: 
Nopeusrajoitusohjeeseen nähden 50 ja 60 km/h 
nopeusrajoituksilla suojateillä hyväksytään kevyen 
liikenteen suunnitteluohjeen mukaan kevyempiä rat-
kaisuja, jos liikennemäärä ei ole merkittävä. Toisaal-
ta vilkasliikenteisillä 40 km/h alueilla edellytetään jä-
reämpiä suojatieratkaisuja kuin Nopeusrajoitukset 
- ohjeessa.
2.3 Tasoliittymät - ohje
Suojatiellä pitää olla riittävät näkemät, joiden mitoi-
tusarvot on määritelty Liikenne- ja viestintäministeriön 
asetuksessa näkemäalueista4. Autoliikenteen tasoliit-
tymän yhteydessä olevan jalankulku- ja pyörätien ja 
ajoradan risteyksessä määräytyvät kevyen liikenteen 
näkemäalueet kuvan 5 mukaisesti. 
Suunnitteluohjeessa todetaan, että kevyen liikenteen 
tasojärjestelyihin liittyy aina turvallisuusriskejä. 
Suojateiden sijoittamiseen liittyviä tavoitteita ovat:
 Suojatiet on sijoitettava kevyen liikenteen väylien 
jatkeiksi siten, että niitä myös käytetään. Järjes-
telyiden aiheuttamaa matkapituuden lisäystä on 
vältettävä.
 Suojatien on oltava liikenneturvallisuuden vuoksi 
mahdollisimman lyhyt. Valo-ohjauksisissa liitty-
missä pitkät suojatiet huonontavat valo-ohjauksen 
joustavuutta pitkien suoja-aikojen ja minimivihrei-
den takia. Pitkissä ylityksissä, joissa on vähintään 
kolme ajokaistaa, on turvallisuutta parannettava 
suojatiesaarekkeilla. Yli 8 metrin ylitysmatka saa-
rekkeen jälkeen on turvallisuusriski.
 Näkövammaisille on eduksi, jos suojatie on kohti-
suorassa reunakiveen nähden.
Kuva 4. Kevyen liikenteen suunnitteluohjeen mukaiset kriteerit suojatien toteuttamiselle. Lähde Kevyen liikenteen suunnitteluohje. 
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4 Liikenne- ja viestintäministeriön asetus näkemäalueista 65/2011.
 Suojatie on sijoitettava siten, että pääsuunnalta 
kääntyvällä autolla, joka väistää suojatiellä liikku-
via, on tilaa odottaa suojatien edessä estämättä 
suoraan ajavia. Vastaavasti sivutieltä tulevan hen-
kilöauton on voitava odottaa suojatien ja päätien 
ajoradan välissä. Toisaalta suojatietä ei saa viedä 
niin kauas päätiestä, että autot ehtivät aloittaa 
liittymän jälkeisen kiihdytyksen. Sopiva etäisyys 
on 5 - 6 m.
 Näkemien on oltava turvallisuussyistä hyvät suoja-
teiden jatkeena olevien pyöräteidensuuntaan.
 Myös kääntyvien pyöräilijöiden on ylitettävä ajora-
ta kohtisuoraan.
 Suojatie on merkittävä ja valaistava hyvin.
Liittymän väljä mitoitus heikentää suojatien turvalli-
suutta. Turhan suuret säteet ja liikkumisvarat lisäävät 
suojatien pituutta, nostavat kääntyvien ajoneuvojen 
nopeutta suojatien kohdalla vähentäen väistämisaltti-
utta. Suuret säteet kasvattavat ajoneuvojen ja kevyen 
Kuva 5: Näkemäalue pyörätien liittymässä. 4
8
5 Tiehallinto. 2003. Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä. Suunnittelu- ja toteuttamisvaiheen ohjaus.
liikenteen risteämiskulmaa ja vaikeuttavat näin tois-
tensa havaitsemista. Ajoneuvojen nopeus ja suunta 
välittömästi ennen suojatietä on oltava sellainen, et-
tä katsekontakti kevyen liikenteen väylän käyttäjän ja 
autoilijan välillä on mahdollinen. Kun katsekontakti hä-
viää, niin autoilijan väistämisalttius pienenee.
Liittyvän suunnan tulppaliittymän tarvetta arvioi-
daan yleensä liikennemäärien perusteella (kuva x). 
Liittymä voidaan varustaa suojatiesaarekkeella pie-
nemmilläkin liikennemäärillä, jos on erityistä tarvetta 
turvata kevyen liikenteen risteäminen. Väistötilallisen 
liittymän yhteyteen ei saa toteuttaa suojatietä. Vilk-
kaat jalankulkuylitykset varustetaan valo-ohjauksel-
la kerralla ylitettävän ajoradan osan liikennemäärän 
ylittäessä 7000 ajoneuvoa vuorokaudessa (kuva x). 
Valo-ohjatussa liittymässä suojatien kohdalle suunni-




Suojatie – merkki (511)5
 Merkillä 511 osoitetaan suojatie, joka on tar- 
 koitettu jalankulkijoiden käytettäväksi ajo-  
 radan, pyörätien tai raitiovaunukaistan ylittä 
 miseen. Suojatie voidaan osoittaa joko lii-  
 kennemerkein tai tiemerkinnöin. Talviolosuh- 
 teiden, päällystystöiden yms. vuoksi on suo- 
 siteltavaa merkitä suojatie aina myös merkil- 
 lä 511.
Suojatie merkitään yleensä vain taajamissa. Taaja-
mien ulkopuolella voidaan suojateitä merkitä, jos tien 
ajoneuvoliikenne on yli 3 000 ajon./vrk., tietä ylittä-
vien jalankulkijoiden määrä on huomattava ja jalan-
kulku on keskittynyt luontaisesti tiettyyn tien kohtaan. 
Yleistä tietä tasossa risteäviä suojateitä voidaan mer-
kitä yleensä vain, jos nopeusrajoitus on enintään 60 
km/h. Valo-ohjattuun liittymään suojatie voidaan poik-
keuksellisesti merkitä myös, jos nopeusrajoitus on 70 
km/h. Lainsäädäntö sallii, että suojatien voi merkitä 
vain liikennemerkein tai tiemerkinnöin, mutta maan-
teillä ohjeistettu, että molemmat toteutetaan, jos tek-
nisesti mahdollista.
Suojatiemerkki sijoitetaan tiemerkinnän kohdalle tai 
enintään kaksi metriä ennen suojatien tai sen yhtey-
dessä olevan pyörätien jatkeen etureunaa. Ajoradan 
ulkopuolelle sijoitetun merkin lähimmän reunan etäi-
syys ajoradan reunasta saa olla enintään kaksi metriä. 
Mikäli näkemät ovat suojatien kohdalla erittäin hyvät, 
voidaan merkki poikkeuksellisesti sijoittaa sivusuun-
nassa kauemmaksikin, kuitenkin enintään 3,5 metrin 
etäisyydelle ajoradan reunasta. Mikäli tulosuunnassa 
on kaksi tai useampia ajokaistoja, on merkki sijoitetta-
va tulosuunnan tai ajoradan molemmille puolille. Mer-
kin tulee näkyä tien kumpaankin suuntaan. Näkemät 
ovat erittäin hyvät, jos sadan metrin matkalla ennen 
suojatietä ei ajoradalla ole pysäköintiä eikä alle neljän 
metrin etäisyydellä ajoradan reunasta ole puita, pen-
saita, mainoksia tai muita näkemäesteitä.
Kuva 6: Liittymän valo-ohjauksen tarve ajoneuvoliikenteen (A) ja suojatievalojen tarve jalankulkuliikenteen (B) perusteella. 
Alkuperäisestä muokattu kuva. Lähde Tasoliittymät. Tiehallinto. 2001.
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Suojatien ennakkovaroitus – merkki (151)
 Merkkiä käytetään, jos suojatie ei muuten   
 ole riittävän ajoissa kuljettajan havaittavissa  
 (ks. nomogrammi). Merkkiä voidaan käyttää  
 myös tiellä, jolla suojateitä on vain poikkeuk- 
 sellisesti tai suojatie on ensimmäinen lähes- 
 tyttäessä taajamaa.
Valo-ohjatun suojatien ennakkomerkkinä ei käytetä 
merkkiä 151. Jos valo-ohjatun suojatien ennakkova-
roitus on tarpeen, käytetään varoitusmerkkiä 165 (lii-
kennevalot). 
taajama – merkki (571)
 Taajamamerkillä osoitetaan taajaman al-  
 kaminen. Tieliikennelainsäädännössä taaja- 
 malla tarkoitetaan liikennemerkein osoitet-  
 tua taajaan rakennettua aluetta. Merkkien   
 rajoittamalla alueella on noudatettava taaja- 
 massa voimassa olevia liikennesääntöjä.
Merkillä voidaan osoittaa vain sellaiset keskukset 
ja taaja-asutusalueet, joiden tie- ja liikenneympäris-
tö poikkeaa siinä määrin ympäröivästä alueesta, että 
taajaman liikennesääntöjen soveltaminen tällä alueel-
la on tarkoituksenmukaista. Taajamamerkein merkit-
tävällä alueella tulee olla taaja tienvarsiasutus tai mui-
ta taajaan sijaitsevia, liikennettä synnyttäviä toimintoja 
sekä voimassa oleva 50 km/h tai alempi aluerajoitus 
tai korkeintaan 60 km/h suuruinen tiekohtainen nope-
usrajoitus. Alueen tieverkolla tulee lisäksi olla tiheäs-
sä katu-, tie- tai tonttiliittymiä, yleensä tievalaistus ja 
mahdollisesti korotettuja jalkakäytäviä. Tämän ohella 
alueella tulee yleensä olla voimassa oleva asema- tai 
rakennuskaava. Ellei alue täytä edellä olevia kaikkia 
vaatimuksia, sitä ei merkitä taajama-merkillä, vaikka 




Tiemerkintöjen tarkoituksena on osoittaa ajoradan 
ja ajokaistojen sijainti sekä parantaa tien erottumista 
ympäristöstä6 . Tiemerkinnöillä on tärkeä tehtävä tien 
optisessa ohjauksessa. Pituussuuntaiset reunaviiva-
merkinnät vaikuttavat ajonopeuksiin ja sitä kautta lii-
kenneturvallisuuteen. 
Toimintalinjoissa on määritelty tien toiminnallisen 
luokan, liikennemäärän ja päällysteleveyden perus-
teella toteuttamisperiaatteet pituussuuntaisille tiemer-
kinnöille. 
Kaikki pituussuuntaiset tiemerkinnät tehdään valta- 
ja kantateille sekä yli 6,5 leveille teille, joilla liikenne-
määrä on riittävä. Vain reunaviivamerkinnät tehdään 
kaikille seutu- ja yhdysteille, joiden päällysteleveys on 
vähintään 6,0 metriä ja liikennemäärä on riittävä.
Kuva 7 Suojatien havaittavuus. Lähde Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä.
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Kevyen liikenteen väylillä näkemiltään huonoissa 
kohdissa käytetään turvallisuuden parantamiseksi 
keski- tai ohjausviivaa kulkusuuntaa osoittavien ajo-
kaistanuolien kanssa. Kevyen liikenteen teiden linja-
osuuksille tehdään merkinnät, kun siitä on tiekohtai-
sesti hankinta-asiakirjoissa sovittu. 
Tiemerkinnät pidetään ristiriidattomina ja sopusoin-
nussa liikennemerkkien kanssa. Suojatie, Pakollinen 
pysäyttäminen ja Ohituskielto -merkin yhteydessä ole-
vien merkintöjen kuntoon kiinnitetään erityistä huomi-
ota.
täristävät keski- ja reunamerkinnät
Taajama-alueilla (nopeusrajoitus alle 60 km/h) tä-
ristävää viivaa ei yleensä käytetä. Tien lähiympäris-
töön suuntautuvan meluhaitan takia täristävä viiva 
voidaan jättää pois kylätaajamien kohdilla ja harkin-
nan mukaan muissa kohteissa, joissa meluhaitta arvi-
oidaan merkittäväksi.
11
3.1 Sijainti ja ratkaisut
Nykytila-analyysissä on tarkasteltu Uudenmaan, 
Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan ELY- keskusten 
maantieverkolla sijaitsevia suojateitä. Nykytilatietojen 
perusteena oli pääosin tierekisterin tiedot. Suojatie-
tietojen kattavuus tierekisterissä vaihteli merkittävästi 
alueittain, mistä johtuen tierekisterin tietoja täyden-
nettiin osin mm liikennemerkki-inventointien tiedoilla. 
Tierekisteriin on mahdollista viedä suojatietä koskevia 
tietoja tietolajiin 310, mutta tietolajitieto ei ole pakolli-
nen. Tietolajissa 310 suojatietä koskevina tietoina voi 
esittää:
 - suojatien merkitsemiseen käytetty materiaali: upo-
tettu kestomerkintämassa, kestomerkintämassa 
pinnassa, maalattu suojatie
 - ennakkovaroitusmerkin olemassaolo 
 - keskikorokkeen olemassaolo 
 - pysähtymiskohdan osoittava ”stop” viiva 
 - suojatien viimeisen kunnostuksen vuosi ja kuu-
kausi
Tierekisterissä on suojateitä koskevia tietoja osin liitty-
mätietojen yhteydessä. Tietolajissa kuvataan kevyen 
liikenteen tietoina:
 - Suojatie ilman välikoroketta
 - Suojatie korokkeella varustettuna
 - Kevyen liikenteen ylikulkukäytävä
 - Kevyen liikenteen alikulkukäytävä
 - Ei järjestelyjä (erotukseksi tilanteesta, että ei ole 
inventoitu).
Valo-ohjaus suojateillä voidaan tierekisteriin viedä tie-
tolajeina:
 - 36=käsiohjattu lv
 - 51=valo-ohjaus suojatiellä
 - 53=varoitusvalo kevyestä liikenteestä
Edellä mainittujen tietojen perusteella suunnitte-
lualueella on nykyisin 3451 suojatietä. Lukumäärän 
jakautuminen ELYjen välillä ilmenee kuvasta 8. Suo-
jatiet jakautuivat toteuttamistavan osalta: suojatie-
merkinnöin toteutetut 58 % ja keskisaarekkeellisina 
toteutetut 42 %. Yksikään suojatie ei rekisteritietojen 
perusteella ole valo-ohjattu, mikä todettiin virheelli-
seksi tiedoksi. Tierekisteri ei pidä sisällään tietoa ko-
rotetuista suojateistä. 
Osa suojateitä koskevista tiedoista tarkistettiin. Tar-
kistettavaksi poimittiin suojatiet, joilla arvioitiin olevan 
suuri onnettomuusriski jalankulkijoille ja pyöräilijöille. 
Onnettomuusriskiä kuvaavina arvioina käytettiin: 
 nopeusrajoitus yli 60 km/h, 
 keskisaarekkeettomat 60 km/h nopeusrajoitusalu-
eella sijaitsevat suojatiet, 
 vilkasliikenteiset (kvl > 5000 ajon/vrk), keskisaa-
rekkeettomat 50 km/h nopeusrajoitusalueella 
sijaitsevat suojatiet
 vilkasliikenteinen (kvl > 5000 ajon/vrk) ja päällys-
televeys vähintään 8 metriä suojatiet
Tarkistuksen tuloksena suojateiden kokonaismää-
rä väheni 3310. kappaleeseen. Liikennevalo-ohjattuja 
suojateitä löytyi tarkistuksessa 33 kappaletta ja kym-
3 Suojateiden nykytila
Kuva 8 Suojatieratkaisut. Vasen taulukko tierekisterin tietojen perusteella ja oikealla tarkistuksen perusteella muokatut tiedot. 
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menittäin keskisaarekkeellisina toteutettuja suojatie-
ratkaisuja, jotka tierekisterin tietojen mukaan olivat 
suojatiemerkinnöin toteutettuja. Tarkistuksen perus-
teella havaittiin, että korkeat nopeusrajoitukset (70, 
80 km/h) liittyivät yleensä kevyen liikenteen väylien 
risteämiseen rampeilla tai valo-ohjattuihin suojatei-
hin. Muutamissa tapauksissa voimassa olevaa yleis-
rajoitusta ei ollut muutettu suojatien kohdalla. Suoja-
tietiedoista poistettiin suojatiet, joita ei kuva-aineiston 
perusteella ollut olemassa tai jotka olivat päätien 
suuntaisia suojateitä (kuvassa 8 oikealla). 
Kuvassa 9 on esitetty nykyisten suojateiden sijoit-
tuminen nopeusrajoitusalueittain ja ELY-keskuksit-
tain. Rampeilla sijaitsevat suojatiet eivät ole tiedois-
sa mukana. Nopeusrajoitus 30 km/h on harvinainen 
nopeusrajoitus suojatien kohdalla. Varsinais-Suomen 
ja Pirkanmaan ELY- keskusten alueilla noin puolet 
suojateistä sijaitsee 40 km/h nopeusrajoitusalueella. 
Uudellamaalla nopeustaso suojateiden kohdalla on 
korkeampi, tyypillisen nopeuden ollessa 50 km/h. Uu-
denmaan ja Pirkanmaan ELY-keskusten alueilla mer-
kittävä määrä suojateitä sijaitsee 60 km/h nopeusrajoi-
Kuva 9. Nykyiset suojatiet nopeusrajoituksen mukaan. 
Kuva 10 Nykyisten suojateiden toteuttamisratkaisut nopeusrajoitusalueittain.
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tusalueella. Liikennevalo-ohjattuja suojatieratkaisuja 
on eniten Uudenmaan ELYn alueella (29 kpl).
Suunnitteluohjeet ja nykyiset suojatiet
Tarkistettuja suojatieratkaisuja verrattiin Kevyen 
liikenteen suunnittelu - ohjeessa3 esitettyihin kritee-
reihin ja Nopeusrajoitukset2 - ohjeen mukaisiin kri-
teereihin. Kokonaisvertailun perusteella voi havaita 
ohjeissa olevien kriteerien erot suojateiden toteutta-
misvaatimusten osalta. Molempiin ohjeisiin nähden 
merkittävä määrä nykyisistä suojatieratkaisuista ei 
täytä ohjeiden mukaisia vaatimuksia. Taajamamerkin 
ulkopuolella lähes puolet suojateistä on Nopeusrajoi-
tukset – ohjeen vastaisia. 
Kevyen liikenteen suunnitteluohjeen mukaisten kritee-
rien toteutuminen
Huom! Suunnitteluohje on vuodelta 1998, ja parhail-
laan ohjeen päivittäminen on käynnissä.
Taulukossa 1 on nykytila-analyysin yhteenveto Ke-
vyen liikenteen suunnitteluohjeen mukaan tarkastel-
tuna. Suunnitteluohjeen mukaiset suojatieratkaisut 
ovat taulukossa vihreällä. Jos suojatieratkaisu alittaa 
suunnitteluohjeessa esitetyn tyydyttävän tason, on se 
esitetty taulukossa punaisella.  
Suurin ohjeiden vastainen ongelmaryhmä on Kevy-
en liikenteen suunnittelu- ohjeen mukaisilla kriteereil-
lä tarkasteltuna nopeusrajoituksen 60 km/h alueella 
sijaitsevat keskisaarekkeettomat suojatiet. Taajami-
en ulkopuolella ramppien päissä sijaitsevia suojatei-
tä on merkittävä määrä. Toinen ongelmallinen ryhmä 
on vilkasliikenteisillä 50 km/h nopeusrajoitusalueilla 
sijaitsevat suojatiet. Tuloksia arvioitaessa on muistet-
tava, että suojatiet ovat toteutuneet pitkällä aikavälillä 
ja ajan myötä suojateitä koskevat ohjeet ovat muut-
tuneet tiukemmiksi. Tarkistuksen perusteella havait-
tiin, että korkeat nopeusrajoitukset (70, 80 km/h) liit-
tyivät yleensä kevyen liikenteen väylien risteämiseen 
rampeilla tai valo-ohjattuihin suojateihin. Muutamissa 
tapauksissa voimassa olevaa yleisrajoitusta ei ollut 
muutettu suojatien kohdalla.
Rampit ovat nopeudenmuutosaluetta, eikä niil-
le yleensä aseteta nopeusrajoitusta, ellei siihen ole 
Kuva 11  Suojatieratkaisut suunnitteluohjeiden mukaan.
Taulukko 1 Suojatieratkaisut Uudenmaan, Varsinais-Suomen 
ja Pirkanmaan ELY -  keskusten  alueella Kevyen liikenteen 
suunnitteluohjeen mukaisten kriteerien perusteella.
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näkökulmasta ovat 60 km/h nopeusrajoitusalueella si-
jaitsevat, vilkasliikenteiset (KVL>5000) ja jopa keski-
saarekkeettomat suojatiet. 
Nopeusrajoitusohjeessa on tiukempi vaatimus kos-
kien taajamamerkin alueella sijaitsevia suojateitä, 
joilla on voimassa 50 km/h nopeusrajoitus. Nopeus-
rajoitusohje edellyttää 50 km/h nopeusrajoituksella 
keskisaarekkeellista ratkaisua, mikä ei toteudu noin 
kolmasosalla suojateistä. 
Taajamamerkin alueella sijaitsevalla ”ramppisuoja-
tiellä” on pääsääntöisesti taajama-alueen yleisrajoitus 
50 km/h voimassa.
ELYjen välillä on merkittäviä eroja suojatieratkai-
suissa. Uudenmaan ELYn alueella noin puolet taa-
jamamerkin alueella sijaitsevista suojateistä sijaitsee 
nopeusrajoitusalueella 50 km/h, kun Varsinais-Suo-
messa kolme neljäsosaa suojateistä sijaitsee nopeus-
rajoitusalueella 40 km/h. Myös Pirkanmaalla 40km/h 
on tyypillisempi nopeusrajoitus suojatien kohdalla 
kuin 50 km/h. 
Huomattavin ero toimintaympäristöä koskien ELY-
jen välillä on suojatien sijoittumisessa taajamamerkin 
erityisiä perusteita. Suunnitteluohjeessa ei ole otettu 
erikseen kantaa rampilla sijaitsevan suojatien toteut-
tamisratkaisuun. Tästä johtuen rampeilla sijaitsevien 
suojateiden osalta ei ole esitetty arviota, ovatko rat-
kaisut ohjeen mukaisia vai vastaisia. 
Nopeusrajoitusohjeen mukaisten kriteerien toteutu-
minen suojatieratkaisuissa
Taulukoissa 2 on nykytila-analyysin yhteenvedot 
Nopeusrajoitusohjeen2 mukaan tarkasteltuna. Suun-
nitteluohjeen mukaiset suojatieratkaisut ovat taulu-
kossa Tummansinisellä. Jos suojatieratkaisu alittaa 
suunnitteluohjeessa esitetyn vaatimustason, on se 
esitetty taulukossa vaaleansinisellä.  
Nopeusrajoitusohjeessa edellytetään 60 km/h no-
peusrajoitusalueella, että suojatie on valo-ohjattu, mi-
kä on tiukempi kriteeri kuin Kevyen liikenteen suun-
nitteluohjeessa. Tästä johtuen lähes kaikki suojatiet 
60 km/h nopeusrajoitusalueella ovat ohjeen vastai-
sia, koska niillä ei ole valo-ohjausta. Kaikkia suoja-
tietoja ei tarkistettu kuvamateriaalin perusteella, joten 
osalla suojateitä voi olla tierekisteritiedoista poiketen 
valo-ohjaus. Erityisen huolestuttavia turvallisuuden 
Taulukko 2. Suojatieratkaisujen ohjeenmukaisuus nopeusrajoitusohjeen perusteella.
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7 LINTU julkaisuja 3A/2011. Kelkka M, Toivonen S. Liikennejärjestelmän kolariväkivalta. Yhteenvetoraportti
8 LINTU julkaisuja 2/2010. Kelkka M, Kevyen liikenteen turvallisuus taajamissa. 
alueelle. Varsinais-Suomen ELYn alueella vain nel-
jäsosa suojateistä sijaitsee taajamamerkin ulkopuo-
lella, kun vastaava osuus Pirkanmaalla on noin 30% 
ja Uudellamaalla noin 40%. Taajamamerkkialueen ul-
kopuolella nopeusrajoitukset suojatien kohdalla ovat 
korkeampia kuin taajamamerkin alueella. Uudella-
maalla sijaitsee selvästi eniten 60 km/h nopeusrajoi-
tusalueella suojateitä taajamamerkin ulkopuolella. 
Nopeusrajoitusohjeessa ei tarkalleen kerrota, millä 
liikennemäärällä keskisaareketta edellytetään taaja-
mamerkkialueen ulkopuolella. Taulukossa on tekijän 
esittämän arvion (kvl > 5000) perusteella arvioitu oh-
jeen mukaisuutta. Taajamamerkin ulkopuolella ram-
peilla sijaitsevien suojateiden kohdalla ei tyypillisesti 
ole asetettu nopeusrajoitusta. 
Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä- ohjeessa to-
detaan suojatiemerkin osalta: ”Taajamien ulkopuolella 
voidaan suojateitä merkitä, jos tien ajoneuvoliikenne 
on yli 3 000 ajon./vrk., tietä ylittävien jalankulkijoiden 
määrä on huomattava ja jalankulku on keskittynyt 
luontaisesti tiettyyn tien kohtaan.” Nykytila-analyysin 
perusteella taajamamerkkialueen ulkopuolella sijait-
see yli 1000 suojatietä, joista noin 450 suojatien koh-
dalla liikennemäärä on alle 3000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa. 
3.2 Suojateiden turvallisuus 
3.2.1 tutkimustuloksia kevyen 
liikenteen turvallisuudesta
jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden kuolemat taaja-
missa
LINTU- tutkimusohjelmassa tutkittiin jalankulkijoiden 
ja pyöräilijöiden taajamissa tapahtuneita liikennekuo-
lemia. Tutkimustulosten perusteella taajamien maan-
teillä ja kaduilla tapahtuneista kevyen liikenteen kuo-
lemista noin 60 % tapahtuu suojateillä tai pyörätien 
jatkeilla. Lukujen perusteella vodaan todeta, että ka-
dun ylittäminen taajamassa ei ole riittävän turvallista. 
Liikennejärjestelmän kolariväkivalta-tutkimussarjan 
yhteenvetoraportissa7 on todettu, että autoilijoiden 
käyttäytyminen sekä ennakoimista ja väistämissään-
töjä huonosti tukeva taajaman liikenneympäristö altis-
taa jalankulkijan merkittävälle kuoleman riskille. Tätä 
edesauttaa mahdollisuus suureen ajonopeuteen ja 
jalankulkijan huono havaittavuus pimeällä. Pyöräi-
lijöiden merkittävän kuolemanriskin aiheuttavat tie-
tämättömyys ja tulkintavaikeudet keskinäisistä väis-
tämissäännöistä. Riskiä lisäävät vaikeasti tulkittava 
liikenneympäristö ja kypärän käyttämättömyys.
Tyypillisesti kuolemat tapahtuivat liittymissä etuajo-
oikeutetun suunnan (pää- tai kokoojakatu) ylittävällä 
suojatiellä siten, että jalankulkijaan törmännyt auto oli 
ajamassa suoraan liittymän läpi8. Jalankulkijoita kuoli 
yhtä usein keskusta-alueiden tai muun tiiviin kaupun-
kirakenteen suojateillä kuin väljemmän kaupunkira-
kenteen alueilla (mm. taajaman reuna-alueet). Mer-
kittävin ero toimintaympäristön suhteessa on se, että 
auton tulosuunnassa ennen liittymää olevalla suoja-
tiellä sattuu selvästi useampia onnettomuuksia tiiviin 
keskusta-alueen ulkopuolella. Nopeusrajoitukset että 
arvioidut ajonopeudet ja tilannenopeudet ovat väl-
jemmän taajamarakenteen alueella olleet keskimää-
rin selvästi suurempia kuin tiiviin kaupunkirakenteen 
alueilla. Keskusta-alueilla auton tulosuunnan nopeus-
rajoitus oli 40 tai 50 km/h, väljemmillä alueilla usein 
myös 60 km/h. 
Pyöräilijöiden kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien onnettomuuspaikat jakautuvat tasaisemmin 
kuin jalankulkijoilla. Kuitenkin myös pyöräilijät kuolivat 
tyypillisesti liittymissä, yleisimmin liittymän jälkeisel-
lä suojatiellä auton ajaessa pääsuunnassa suoraan 
liittymän yli. Lisäksi yleisiä pyöräilijän kuolonkolarei-
ta olivat tapaukset, joissa pyöräilijä ajoi pääsuunnan 
suuntaista pyörätietä ja auto tuli sivukadulta sekä 
tapaukset, joissa pyöräilijä ajoi sivukadulta ajorataa 
käyttäen (kevyen liikenteen järjestelyjä ei ollut) väis-
tämisvelvollisesta suunnasta liittymäalueelle auton 
eteen. Pyöräilijöiden kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet painottuvat selvästi keskustan ulkopuolisille 
alueille. Merkillepantavaa on liittymän jälkeisellä suo-
jatiellä sekä liittymäalueen keskellä tapahtuneiden 
kuolemantapausten suuri osuus. Auton tulosuunnan 
nopeusrajoitus oli tyypillisesti 50 km/h.
Kevyen liikenteen kuolonkolareiden tapahtuma-
paikan edustivat usein vanhojen suunnitteluohjeiden 
mukaisia ratkaisuja. Huomionarvoista on, että tietä 
ylitettäessä korotuksen tai töyssyn kohdalla ei ollut ta-
pahtunut ensimmäistäkään jalankulkijan tai pyöräilijän 
liikennekuolemaa. 1+1- kaistaisen kadun suojateillä 
tapahtuneissa kuolemissa suojatieltä puuttui suurim-
massa osassa tapauksia keskisaareke.
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9 Autoilijoiden suojatiekäyttäytyminen. Virpi Ojala, Jarkko Valtonen. 2012.
10 Selvitys nopeusrajoitusten tarkistamisen vaikutuksista. Strömmer Hanna. Kslk 17.4.2012
autoilijoiden suojatiekäyttäytyminen
Tieliikennelain (3.4.1981/267) 32 §:n mukaan ”suoja-
tietä lähestyvän ajoneuvon kuljettajan on ajettava sel-
laisella nopeudella, että hän voi tarvittaessa pysäyttää 
ennen suojatietä. Kuljettajan on annettava esteetön 
kulku jalankulkijalle, joka on suojatiellä tai astumassa 
sille”. 
Uudenmaan ELY-keskus teetätti tutkimuksen9 sii-
tä, antavatko autoilijat tietä jalankulkijalle helpommin 
silloin, kun suojatiellä on keskisaareke verrattuna ti-
lanteeseen, jossa suojatiellä on pelkkä raidoitus, ja 
toisaalta onko autoilijoiden käyttäytymisessä eroa, jos 
nopeusrajoitus suojatien kohdalla on 60 km/h tai 50 
km/h. Suojatiekäyttäytymistä tarkkailtiin kahdella paik-
kakunnalla (Vantaa ja Nurmijärvi) sekä syksyllä että 
keväällä. Syksyllä tarkkailua toteutettiin syyspimeäl-
lä ja keväällä iltaliikenteessä valoisissa olosuhteissa. 
Tarkkailussa huomioitiin vain yksittäisten autoilijoiden 
käyttäytyminen. Jonossa ajaneita tai samanaikaises-
ti vastakkaisesta ajosuunnasta saapuvan ajoneuvon 
kanssa ajaneita ei huomioitu tuloksissa. 
Suojatieratkaisusta riippumatta suurin osa autoi-
lijoista ei reagoinut millään tavalla ylittämisaikeissa 
olevaan jalankulkijaan. Keskisaarekkeella varuste-
tun 60 km/h nopeusrajoituksen kohdalla sijaitsevalla 
suojatiellä autoilijat hidastivat vauhtia useimmin, ja 
osa päästi jalankulkijan ylittämään suojatien. 50 km/h 
nopeusrajoitusalueella keskisaarekkeella oli tarkkai-
lutulosten perusteella heikompi vaikutus autoilijoiden 
käyttäytymiseen.  Suojatiemerkinnöin toteutetulla 
suojatiellä ei näyttäisi olevan mitään merkitystä au-
toilijoiden reaktioihin.  Tarkkailuajankohdalla ei ollut 
olennaista vaikutusta autoilijoiden käyttäytymiseen.
Helsingin kaupunki toteutti samantyyppisiä autoi-
lijoiden väistämisvelvollisuuden tarkasteluja videoku-
vauksin syksyllä 2010 ja talvella 201110 . Johtopäätök-
sissä päädyttiin siihen, että katuympäristöllä ja kadun 
roolilla on suuri vaikutus autoilijoiden väistämishaluk-
kuuteen. Väistämishalukkuus ei todennäköisesti kas-
va nopeusrajoituksen laskiessa, ellei samaan aikaan 
selvästi muuteta kadun luonnetta. Ajonopeuksien 
alentamisen todettiin kuitenkin parantavan autoilijan 
mahdollisuutta havaita kadunylittäjät ja reagoida hei-
hin. 
Kuva 12  Autoilijoiden suojatiekäyttäytymisen tarkkailutulokset9
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 törmäysnopeus merkitys
Jalankulkijan kuoleman todennäköisyys kasvaa 
merkittävästi ajoneuvon törmäysnopeuden kasvaes-
sa yli 40 km/h (kuva 13). 
Jos alkuperäinen ajonopeus on 40 km/h, on autoili-
jalla mahdollisuus pysähtyä hyvinkin lyhyellä matkalla 
esteen havaitessaan (jalankulkija suojatiellä). Alkupe-
räisen ajonopeuden kasvaessa, kasvaa törmäysno-
peus moninkertaisesti ja siten myös jalankulkijan kuo-
leman todennäköisyys kasvaa törmäystilanteessa. 
Henkilöautojen tekninen kehittyminen etuosan muo-
toilun osalta sekä ensi- ja sairaanhoidon kehittymi-
nen ovat laskeneet jalankulkijan kuolemanriskiä. Täs-
tä huolimatta törmäysnopeuden kasvu 30 km/h:sta 
50 km/h:iin kasvattaa jalankulkijan kuolemanriskin 
5,6-kertaiseksi11. Jalankulkijan henkilövahinkojen va-
kavuus kasvaa suhteessa törmäysnopeuteen (kuva 
13).
Törmäysnopeuden lisäksi jalankulkijan kuoleman 
riskiin vaikuttaa jalankulkijan ikä. Ikääntyneillä kuo-le-
manriski on merkittävä jo alhaisemmilla, 30 – 40 km/h 
törmäysnopeuksilla. 
Kuva 13 Vasemmalla törmäysnopeuden vaikutus jalankulkijan kuoleman todennäköisyyteen , oikealla reagointimatkoja ja törmäys-
nopeuksia eri alkuperäisillä ajonopeuksilla (Lähde: Liikenneturva, E.Rosén ja U.Sander).
Kuva 14 Törmäysnopeuden merkitys jalankulkijalle aiheutuvien henkilövahinkojen vakavuuteen (Yang 1998).
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12 Liikenneturvan tutkimusmonisteita 116/2012. Salla Kurvinen. Pyöräilyn väistämissääntöjen tuntemus
13 Rosén, E. & Sander, U. 2009. Pedestrian fatality risk as a function of car impact speed.
Accident Analysis and Prevention 41, 3, pp. 536–542. 
14 Liikennejärjestelmän kolariväkivalta. Kolarikuolemat taajamissa: liikennekuolemien yleiskuva ja kevyen 
liikenteen syväanalyysi. LINTU 5/2008
Kuvan 15 perusteella esimerkiksi 60 km/h:n törmä-
ysnopeudella 30-vuotias jalankulkija kuolee noin kym-
menen prosentin todennäköisyydellä, mutta 80-vuo-
tiaan kohdalla kuoleman todennäköisyys on noin 45 
prosenttia. Ikääntyneiden riski kuolla on siis huomat-
tavasti nuorempia suurempi haurauden ja toimintaky-
vyn vuoksi. Vaikka tarkastelussa oleva funktio käsitte-
leekin vain jalankulkijoita, voidaan iän katsoa olevan 
merkittävä tekijä myös pyöräilyonnettomuuksien seu-
rausten vakavuudessa12. 
Suomalaisessa LINTU-tutkimusohjelman selvityk-
sessä ”Kolarikuolemat taajamissa”14 päädyttiin sa-
mansuuntaisiin johtopäätöksiin. Selvityksessä tarkas-
teltiin taajamamerkin alueella kuolemaan johtaneita 
jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden onnettomuuksia. Iäk-
käiden uhrien osuus onnettomuuksissa kuolleista oli 
merkittävä (kuva 16).
Kolarikuolemat taajamissa selvityksen mukaan 
ikääntyneet toimivat yleensä onnettomuustilanteissa 
ennakoidulla tavalla, eivätkä esimerkiksi rynnänneet 
kadulle odottamattomasti. Syitä, joiden vuoksi ikään-
tyneiden osuus onnettomuuksista on suuri, arvioidaan 
olevan heidän hidastunut liikkumiskyky (onnetto-
muuksia paljon suojatiellä) ja se, että iäkkäät liikku-
vat nimenomaan taajamissa paljon kevyen liikenteen 
edustajina. Ikääntyneiden suuri osuus kuolonuhreista 
johtuu myös siitä, että jo hitaalla nopeudella tapah-
tuvat törmäykset johtavat iäkkäiden osalta vakaviin 
kallovammoihin ja kuolemaan. Tutkimusaineistossa 
mukana olleet iäkkäät uhrit (erityisesti yli 75-vuotiaat) 
olivat tavallisimmin aktiivisia ja toimintakykyisiä henki-
löitä, jotka asuivat ja kulkivat vielä itsenäisesti liiken-
teessä.
Kuva 15. Kuoleman todennäköisyys jalankulkijan ja moottoriajoneuvon törmäysonnettomuuksissa jalankulkijan iän ja törmäys-
nopeuden mukaan. (Rosén & Sander 200913  mukaan)
Kuva 16. Taajamaonnettomuuksien uhrien ikäjakaumat (jk + 
moottoriajoneuvo, pp + moottoriajoneuvo). Lähde LINTU 5/2008. 
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Norjalaisessa liikenneturvallisuuden käsikirjassa15 
on todettu jalankulkijoiden onnettomuusriskin olevan 
keskimäärin 0,47, kun vastaava lukema autoilijalla on 
0,15. Ikääntyneiden jalankulkijoiden onnettomuusriski 
kasvaa merkittävästi ollen 75-79-vuotiailla 0,67 ja yli 
80-vuotiailla 1,35. 
Yhteenvetona voidaan todeta, että jalankulkijan 
kuolemanriski on voimakkaasti sidoksissa autoilijoi-
den ajonopeuksiin. Alhainen nopeusrajoitus ei takaa 
turvallisuutta, jos todelliset ajonopeudet ovat rajoitus-
ta korkeampia.
Ylitysmatkan merkitys
Ruotsalaisessa selvityksessä16 on tarkasteltu eri-
tyyppisten jalankulkijoiden tarvitsemaa ”vapaata ai-
kaa” liikennevirrassa voidakseen ylittää suojatien. 
Lapset, ikääntyneet ja liikkumisesteiset vaativat pi-
demmän ylitysajan suojatiellä (0,8 m/s) kuin muut.
Yleinen 1+1- kaistaisella tiellä olevan suojatien pi-
tuus on 7,5 metriä. Ikääntyneet, lapset ja liikkumises-
teiset tarvitsevat 9,4 sekuntia ylittääkseen suojatien. 
Selvityksessä on arvioitu, miten eri liikennemäärillä 
tarjoutuu riittävän pituisia ”vapaita aukkoja” suojatien 
ylittämiseen. Kuvan x perusteella jo noin 4000 ajo-
neuvoa vuorokaudessa suuruisilla liikennemäärillä 
odotusaika ylittää 60 sekuntia. Hyvän laatutason raja-
arvoksi on selvityksessä esitetty 20 sekunnin odotus-
aika, huonon 40 sekuntia. Liikennemäärien kasvaes-
sa ei enää tarjoudu riittävän pitkiä vapaita aikavälejä 
suojatien ylittämiseen.
Riittävien vapaiden aukkojen syntymiseen voidaan 
selvityksen mukaan vaikuttaa lyhentämällä ylitysmat-
koja joko keskisaarekeratkaisuin tai suojateitä kaven-
tamalla. Keskisaareke antaa mahdollisuuden ylittää 
tien kahdessa vaiheessa, mutta ei vaikuta ajonope-
uksiin.
ajonopeudet
Helsingin kaupunki on koonnut seurantatietoja no-
peusrajoitusten alentamisen vaikutuksista vuosina 
2004 ja 201010. Tulosten perusteella nopeusrajoitus-
ten alentaminen vaikuttaa vain vähän keskinopeuk-
siin, mutta merkittävämmin korkeimpiin ajonopeuksiin. 
Rakenteellisin ratkaisuin voidaan ajonopeuksia 
rauhoittaa nopeusrajoitusten mukaisiksi tehokkaasti ja 
liikenneturvallisuutta parantaen. Norjalaisessa liiken-
neturvallisuuden käsikirjassa17 on arvioitu rakenteel-
listen nopeudenrajoittamistoimenpiteiden vaikutuksia 
turvallisuuteen. Töyssyt rauhoittavat ajonopeuksia tut-
kimusten mukaan 47,7 km/h:ssa jopa 36,3 km/h:ssa. 
Ajonopeuksien alenemisen kautta henkilövahinko-on-
nettomuuksien määrä vähenee noin 40% (kuva 19). 
Töyssyjen toteuttaminen voi myös vähentää liikennet-
tä siirtäen läpiajoliikennettä muille reiteille. 
Norjalaisessa liikenneturvallisuuden käsikirjassa17 
on arvioitu tutkimusten perusteella erilaisten suojatie-
ratkaisujen turvallisuusvaikutuksia. Suojatiemerkein 
varustettu suojatie vähentää hieman jalankulkuonnet-
tomuuksia kaksikaistaisilla teillä (kuva 20). Sen sijaan 
useamman kaistan ylittävällä suojatiemerkein toteu-
tetulla suojatiellä jalankulkijalla on suurempi onnet-
tomuusriski tietä ylittäessään kuin sen ulkopuolella. 
Korotettu suojatie vähentää merkittävästi kaikkia hen-
kilövahinkoon johtaneita onnettomuuksia. Korotetun 
suojatien turvallisuusero suojatiemerkein toteutettuun 
Kuva 17  Eri liikkujaryhmien kävelynopeus16. Kuva 18  Vapaiden aukot  suhteessa liikennemääriin. 
Muokattu alkuperäisestä, alkuperäinen julkaisussa Säkra 
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20
17 7Ua¿ksikkeUhetshnndEoken (lYik 5une
nähden on merkittävä. Käsikirjassa on muodostettu 
laskentaesimerkkejä suojatieratkaisujen hyötykus-
tannusarvioista. Esimerkkilaskelmien mukaan kes-
kisaarekkeen toteuttamisen hyötykustannussuhde 
suojatiemerkein varustetulle suojatielle on 0,84 liiken-
nemäärän ollessa 1000 ajon/vrk ja 4,5 liikennemäärän 
ollessa 5000 ajon/vrk. Kevyen liikenteen ylikulkukäy-
tävän hyötykustan-nussuhde vilkkaasti liikennöidyllä 
väylällä (35 000 ajon/vrk) on 2,35.
Ajonopeuksiin voidaan esimerkiksi Oulun seudulla 
saatujen kokemusten mukaan vaikuttaa myös siirret-
tävillä nopeusnäyttötauluilla. Nopeusnäyttötaulujen 
vaikutuksia selvitettiin kokeiluin syksyn 2011 ja tal-
ven 2012 välisenä aikana18.  Tutkimuskohteena oli 
5 maantiekohdetta Oulun seudulla, joilla taajamano-
peusrajoitukset ja nopeusrajoitusalueet ovat olleet 
voimassa jo vuosikymmenen ajan. Kohteet pyrittiin 
valitsemaan koulujen läheisyydestä tai koululaisten 
kulkureiteiltä ja kohteista, joista oli tullut palautetta 
korkeista ajonopeuksista sekä yleisestä liikennetur-
vattomuudesta. Tutkimuskohteet valittiin 40 – 50 km/h 
nopeusrajoitusalueilta. Näyttötaulu oli kussakin koh-
teessa viiden päivän ajan. Ajoneuvojen nopeuksia mi-
tattiin ennen näyttötaulun asentamista, sen aikana ja 
jälkeen. Jälkimittaus (näyttötaulu 5 päivää) suoritettiin 
kuusi viikkoa varsinaisten mittauksien loppumisen jäl-
keen.
Kuvassa 21 esimerkki tuloksista koulun lähellä 
olevassa mittauspisteessä, jossa nopeusrajoitus oli 
40 km/h ja keskimääräinen vuorokausiliikenne 2600. 
Kuva 19 Rakenteellisten  ajonopeuksien rauhoittamisen vaikutukset onnettomuuksiin. Alkuperäinen kuva Rune Elvik, 
7Ua¿ksikkeUhetshnndEoken17. 
kuva 20. Suojatieratkaisun arvioidut vaikutukset henkilövahinko-onnettomuuksiin. Alkuperäinen kuva Rune Elvik, 
7Ua¿ksikkeUhetshnndEoken17. 
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Kohteessa tehtyjen ennen-mittausten perusteella kes-
kinopeus oli 65 km/h! Kuvasta ilmenee, että ajonope-
udet laskivat merkittävästi näyttötaulun aikana ja vai-
kutukset säilyivät näyttötaulun poistamisen jälkeen.
Kuvassa 21 esimerkki tuloksista koulun lähellä 
olevassa mittauspisteessä, jossa nopeusrajoitus oli 
40 km/h ja keskimääräinen vuorokausiliikenne 2600. 
Kohteessa tehtyjen ennen-mittausten perusteella kes-
kinopeus oli 65 km/h! Kuvasta ilmenee, että ajonope-
udet laskivat merkittävästi näyttötaulun aikana ja vai-
kutukset säilyivät näyttötaulun poistamisen jälkeen. 
keskeisimpiä turvallisuuteen vaikuttavia riskitekijöitä 
 liikenneympäristö ja tien rooli vaikuttavat autoilijoiden väistämishalukkuuteen suojatiellä
 nopeusrajoitus on suurempi kuin 40 km/h
 törmäysnopeus on suurempi kuin 30 km/h
 jalankulkijan tai pyöräilijän ikä (lapset, ikääntyneet) ja liikkumisesteisyys
 ylitysmatka (suojatien yhtäjaksoinen pituus) suurempi kuin 7 metriä
 liikennemäärän ylittäessä 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa 
ajonopeuksiin vaikuttaminen
 rakenteelliset ajonopeuksia alentavat toimenpiteet kuten hidasteet
 nopeusrajoitusten laskeminen vähentää korkeimpia ajonopeuksia
 nopeusnäyttötauluin voidaan vaikuttaa todellisiin ajonopeuksiin
Kuva 21 Esimerkki Oulun seudulla toteutetusta nopeusnäyttötaulun kokeilusta18. 
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3.2.2 jalankulku- ja 
pyöräilyonnettomuudet 
suunnittelualueella
Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan Ely-
keskusten maanteillä tapahtui vuosina 2007-2011 
yhteensä poliisin tietoon tullutta 938 jalankulku- ja 
pyöräilyonnettomuutta (ei mopoja). Henkilövahinkoon 
johtaneita onnettomuuksia näistä oli 722 onnettomuut-
ta. Omaisuusvahinko-onnettomuuksia on kohtuullisen 
vähän poliisin tietoon tulleista onnettomuuksista, kun 
verrataan niiden määrää henkilövahinkoon johtanei-
siin onnettomuuksiin. Tämä viittaa siihen, että kaikki 
jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden omaisuusvahinkoon 
johtaneet onnettomuudet eivät tilastoidu. Vuositasolla 
tapahtuu kolmen tarkastelussa mukana olleen ELYn 
alueella noin 144 henkilövahinkoon johtanutta jalan-
kulku- ja pyöräilyonnettomuutta, joista keskimäärin 9 
onnettomuutta vuosittain johtaa kuolemaan.
Uudenmaan ELY- alueen laajuus näkyy onnetto-
muuksien jakautumisessa ELY-kohtaisesti. Uuden-
maan alueella tapahtui 2007-2011 yli puolet jalan-
kulku- ja pyöräilyonnettomuuksista (489 kappaletta). 
Henkilövahinkoon johtaneet onnettomuudet painot-
tuvat Uudenmaan maakuntaan Uudenmaan ELYn 
alueella. Varsinais-Suomen ELY-alueella puolestaan 
kuolemaan johtaneet onnettomuudet painottuivat Var-
sinais-Suomen maakuntaan.
jalankulku- ja pyöräilyonnettomuudet suojateillä
Kevyen liikenteen onnettomuuksien osalta mie-
lenkiinnon kohteena olivat suojateillä tapahtuneet 
henkilövahinkoon johtaneet onnettomuudet. Henkilö-
vahinkoon johtaneista jalankulku- ja pyöräilyonnetto-
muuksista tapahtui suunnittelualueen suojateillä noin 
29 % (202 kappaletta).
dŝĞŶ ƚŽŝŵŝŶŶĂůůŝŶĞŶ ůƵŽŬŬĂ
KJ=kuolemaan johtanut
LJ=loukkantumiseen johtanut KJ LJ KJ LJ KJ LJ KJ LJ
Valtatie 0 5 0 3 0 4 0 12
Kantatie 0 0 0 6 0 5 0 11
Seututie 1 11 1 10 1 53 3 74
Yhdystie 0 20 1 27 3 58 4 105
Kaikki tieluokat 1 36 2 46 4 120 7 202
KEVYEN LIIKENTEEN ONNETTOMUUDET SUOJATEILLÄ 2007-2011 TIELUOKAN MUKAAN
Pirkanmaa Varsinais-Suomi Uusimaa Yhteensä
Kuva 22 Esimerkki Oulun seudulla toteutetusta nopeusnäyttötaulun kokeilusta18 
Kuva 23. Suojateillä tapahtuneet henkilövahinkoon johtaneet 
jalankulku- ja pyöräilyonnettomuudet 2007-2011
Taulukko 3. Henkilövahinko-onnettomuuksien jakautuminen maantien toiminnallisen luokan mukaan.
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Kuva 24 Henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien onnettomuustyypit suojateillä, 2007-2011.
Kuva 25. Henkilövahinkoon johtaneiden suojatieonnettomuuksien jakautuminen liikennemäärän mukaan. 
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Suojateillä tapahtuu vuosittain noin 42 henkilö-
vahinkoon johtanutta kevyen liikenteen (ei mopoja) 
suojatieonnettomuutta, joista keskimäärin 1,4 johtaa 
kuolemaan. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet ta-
pahtuivat seutu- ja yhdysteillä. Pirkanmaan ELY-alu-
een kantateillä ei tapahtunut yhtään henkilövahinkoon 
johtanutta jalankulku- tai pyöräilyonnettomuutta suo-
jatiellä. Polkupyöräonnettomuuksia oli huomattavasti 
enemmän jalankulkuonnettomuuksiin nähden. Ja-
lankulkuonnettomuuksissa puolestaan oli enemmän 
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Kaikista kuo-
lemaan johtaneista jalankulku- ja pyöräonnettomuuk-
sista (45 kpl) tapahtui suojateillä 7 onnettomuutta.
Henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuustyy-
peistä selvästi yleisin oli tyyppinumero 41: pyöräilijä 
pyörätiellä risteyksessä. Tarkemmassa tarkastelussa 
kuitenkin ilmeni, ettei onnettomuudessa aina olekaan 
kyse tierekisteriosoitteen mukaisen tien ylittävästä 
suojatiestä. Kyse voi olla myös tien suuntaisesta suo-
jatiestä, jolloin onnettomuus on itse asiassa tapahtu-
nut sivusuunnalta saapuvan ajoneuvon kanssa.
Vilkasliikenteisillä, yli 5000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa, teillä tapahtuu selkeästi eniten henkilövahin-
koon johtaneita suojatieonnettomuuksia. Liikenne-
määrien merkitys suojatien onnettomuusriskiin on 
merkittävä, koska suojateistä vain joka viides sijaitsee 
vilkasliikenteisellä tiellä. ELY-alueita verrattaessa ja-
kauma on pääpiirteissään samankaltainen, poikkeuk-
sena Varsinais-Suomen ELYn muita suurempi suh-
teellinen suojatieonnettomuuksien määrä 500-3000 
liikennöidyillä maanteillä.
Onnettomuusrekisterissä on onnettomuuspaikan 
osalta kuvattu tien leveystieto. Onnettomuusrekiste-
ristä ei kuitenkaan ole saatavissa tietoa, onko suoja-
tiellä keskisaareke. Tien leveys ei siis kaikissa tapauk-
sissa ole sama asia kuin ylitysmatkan pituus. Kuvassa 
26 on esitetty onnettomuusrekisterin mukainen tien 
leveys suojatiellä sekä liikennemäärä suojatien koh-
dalla jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden henkilövahin-
koon johtaneissa onnettomuuksissa. Tien leveyden 
kasvaessa yli 7,5 metrin, kasvavat onnettomuusmää-
rät huomattavasti. Kuvan perusteella voidaan todeta 
myös, että vilkasliikenteisten (kvl > 5000 ajoneuvoa 
vuorokaudessa) suojatieonnettomuuksien määrä kas-
vaa tien leveyden kasvaessa. Ylitysmatkan pituuden 
kasvaessa onnettomuusriski kasvaa merkittävästi ja 
vilkasliikenteisillä suojateillä onnettomuusriski on vielä 
suurempi.
Henkilövahinkoon johtaneita suojatieonnettomuuk-
sia tapahtuu eniten 50 km/h nopeusrajoitusalueella 
(kuva 27). Onnettomuusrekisterissä ei valitettavasti 
ole tietoa keskisaarekkeen olemassaolosta, mikä olisi 
mielenkiintoinen taustatieto onnettomuuksia tarkas-
teltaessa. Huomionarvoista on, että 30 km/h alueel-
Kuva 26 Henkilövahinkoon johtaneet suojatieonnettomuudet tien leveyden ja liikennemäärän mukaan jaoteltuna. 
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la tapahtui vain yksi henkilövahinkoon johtanut suo-
jatieonnettomuus vuosina 2007-2011. 40 ja 60 km/h 
nopeusrajoituksilla tapahtui lähes yhtä paljon onnet-
tomuuksia, vaikka suojateitä 40 km/h alueella on yli 
kaksinkertainen määrä. 50 km/h nopeusrajoituksella 
on suojateitä määrällisesti hieman vähemmän kuin 40 
km/h.
Johtopäätöksenä voidaan todeta, että loukkaantu-
misriski 60 km/h suojatiellä on merkittävästi suurempi, 
jopa kolminkertainen, kuin 40 km/h sijaitsevalla suoja-
tiellä. Myös 50 km/h suojateillä loukkaantumisriski on 
suurempi kuin 40 km/h nopeusrajoitusalueella sijait-
sevilla suojateillä.
jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden henkilövahinkoon johtaneet onnettomuudet:
 tapahtuivat tyypillisesti seutu- ja yhdysteillä
 polkupyöräilijät loukkaantuvat useammin, jalankulkijoilla suurempi kuolemanriski
onnettomuusriski kasvaa: 
 liikennemäärän ylittäessä 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa
 tien leveyden ylittäessä 7,5 metriä, vilkas liikenne kasvattaa riskiä vielä suuremmaksi
 nopeusrajoituksen ylittäessä 30 km/h 
 taajama-alueella
Kuvassa 28 on esitetty suojateillä tapahtuneiden 
henkilövahinko-onnettomuuksien jakautuminen taaja-
massa ja taajaman ulkopuolella tapahtuneisiin onnet-
tomuuksiin. Henkilövahinkoon johtaneet suojatieon-
nettomuudet painottuvat taajama-alueille. Suojateitä 
on taajamissa määrällisesti enemmän, mutta tästä 
huolimatta loukkaantumisriski on yli 1,5-kertainen taa-
jaman ulkopuolella sijaitseviin suojateihin nähden. 
Suojateiden lukumäärätieto (kuvassa 28 oikealla) pi-
tää sisällään rampilla sijaitsevat suojatiet.
Kuva 27. Henkilövahinkoon johtaneet suojatieonnettomuudet (vasen) ja suojateiden lukumäärä (oikea) nopeusrajoituksen mukaan.





Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan 
ELYjen alueilla on noin 3500 suojatietä tierekisterin 
mukaan. Todellisesta suojateiden lukumäärästä ei ole 
tarkkaa tietoa, koska tierekisteritieto on puutteellista. 
Suojatietä koskevan tierekisterin tietolajin ylläpito on 
ollut vapaaehtoista, minkä seurauksena tierekisteritie-
doissa on merkittäviä ELYkohtaisia eroja.
Tierekisterin tiedoissa todettiin suojateitä koskevien 
tietojen osalta puutteita:
 tierekisteriin merkittyä suojatietä ei enää ollut 
olemassa
 suojatietietoa ei ollut tierekisterissä
 nopeusrajoitustieto oli väärä
 mm valo-ohjausta, keskisaareketta koskevat tiedot 
olivat puutteellisia
Suojatiet kirjataan tierekisteriin maantien tieosoit-
teen mukaan, ei kevyen liikenteen väylän osoitetiedon 
mukaan. Tästä johtuen tierekisterin suojatietieto voi 
tarkoittaa joko tierekisteriosoitteen mukaista tien ylit-
täviä suojateitä tai pääsuunnan suuntaista, sivusuun-
nan ylittävää suojatietä. Molemmissa tapauksissa tie-
to viedään samalla tavoin kuvattuna tietolajin alle. 
Onnettomuusrekisteritiedon osalta havaittiin puut-
teita onnettomuustyyppien määrittelyssä. Esimer-
kiksi useimmin esiintyi onnettomuustyyppi ”Pyö-
räilijä pyörätiellä risteyksessä” (41). Tarkemmassa 
onnettomuuksien tarkastelussa todettiin, että onnet-
tomuustyypin alle voi olla kirjattu useamman tyyppi-
siä onnettomuuksia. Kyse voi olla päätien suuntaisel-
la suojatiellä tapahtuneesta onnettomuudesta, jolloin 
onnettomuus on itse asiassa tapahtunut sivusuun-
nalta saapuvan ajoneuvon kanssa. Onnettomuuspai-
kan osalta saadaan eriteltyä suojatiellä tapahtuneet 
onnettomuudet. Sen sijaan suojatiestä ei ole kuvattu 
muita tietoja kuten keskisaarekkeen, hidasteen tai lii-
kennevalojen olemassaolo. 
Suunnitteluohjeet
Kevyen liikenteen suunnittelu- ohjeessa ja Nope-
usrajoitukset- ohjeessa esitetyt edellytykset suojatien 
toteuttamiselle poikkeavat toisistaan. Vanhempi ohje 
(Kevyen liikenteen suunnittelu) salli esimerkiksi 60 
km/h nopeusrajoituksella keskisaarekkeellisen suoja-
tieratkaisun, jos liikennemäärä on alle 8000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Uudemmassa ohjeessa (Nope-
usrajoitukset) edellytetään aina liikennevalo-ohjausta 
aina 60 km/h nopeusrajoituksella. Suunnitteluohjei-
den mukaisissa ratkaisuissa ei ole mukana kavennet-
tua suojatietä. Kevyen liikenteen suunnittelu-ohjeen 
päivitys on parhaillaan käynnissä, ja päivityksessä 
huomioidaan myös kavennettu suojatieratkaisu.
Suunnitteluohjeissa ei ole erikseen huomioitu 
rampeilla sijaitsevia suojateitä. Rampit ovat nopeu-
denmuutosalueita, joilla ei ilman erityistä syytä ase-
teta nopeusrajoitusta. Ramppien päissä on noin 220 
suojatietä, joista vajaa kolmannes on saarekkeellisia. 
Suurin osa ramppien suojateistä sijaitsee taajamien 
ulkopuolella olevien eritasoliittymien yhteydessä.
Suojatieratkaisut
Tierekisterin tietojen perusteella suojateistä 58 % 
oli toteutettu suojatiemerkinnöin ja 42 % keskisaarek-
keellisena. Yhdenkään suojatien osalta ei tierekisteriin 
vietyjen tietojen mukaan ollut valo-ohjausta. Osa suo-
jatieratkaisuista tarkistettiin kuva-aineiston perusteel-
la. Tulosten perusteella voidaan arvioida, että keski-
saarekkeellisia suojateitä on huomattavasti enemmän 
kuin tierekisterin nykyisten tietojen mukaan. Myös va-
lo-ohjausta koskevat tiedot tierekisterissä ovat puut-
teellisia. Tarkastuksessa löytyi 33 valo-ohjattua suo-
jatietä. 
Nykyisten tietojen perusteella nopeusrajoitusta 30 
km/h on käytetty varsin vähän suojatien kohdalla. Pir-
kanmaan ja Varsinais-Suomen ELYjen alueilla tyypil-
linen nopeusrajoitus suojatien kohdalla on 40 km/h. 
Uudenmaan ELYn alueella nopeustaso on korke-
ampi, tyypillisen nopeusrajoituksen ollessa 50 km/h. 
Taajamamerkin alueella joka viides suojatie on suun-
nitteluohjeen vastaisesti toteutettu. Taajamamerkin 
alueella merkittävimmät ohjeiden vastaiset suojatiet 
ovat 50 km/h nopeusrajoitusalueella olevat keskisaa-
rekkeettomat suojatiet ja 60 km/h nopeusrajoitusalu-
eella sijaitsevat suojatiet. Noin kolmasosa suojateistä 
sijaitsee taajamamerkkialueen ulkopuolella ja niistä 
lähes 40 % on toteutettu ohjeen vastaisesti (Nope-
usrajoitukset -ohje). Varsinais-Suomen ELYn alueella 
vain neljäsosa suojateistä sijaitsee taajamamerkin ul-
kopuolella, kun vastaava osuus Pirkanmaalla on noin 
30% ja Uudellamaalla noin 40%. Taajamamerkkialu-
een ulkopuolella nopeusrajoitukset suojatien kohdalla 
ovat korkeampia kuin taajamamerkin alueella. Uudel-
lamaalla sijaitsee selvästi eniten 60 km/h nopeusra-
joitusalueella suojateitä taajamamerkin ulkopuolella.
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Suojateiden turvallisuus
Tutkimustietojen perusteella keskeisimpiä turvallisuu-
teen vaikuttavia riskitekijöitä
 liikenneympäristö ja tien rooli vaikuttavat autoilijoi-
den väistämishalukkuuteen suojatiellä
 nopeusrajoitus on suurempi kuin 40 km/h
 törmäysnopeus on suurempi kuin 30 km/h
 jalankulkijan tai pyöräilijän ikä (lapset, ikääntyneet) 
ja liikkumisesteisyys
 ylitysmatka (suojatien yhtäjaksoinen pituus) suu-
rempi kuin 7 metriä
 liikennemäärän ylittäessä 4000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa 
Suunnittelualueen suojatieonnettomuudet
Suunnittelualueella tapahtuu vuosittain noin 42 
henkilövahinkoon johtanutta jalankulku- ja pyöräilyon-
nettomuutta suojateillä, joista 1,4 johtaa kuolemaan. 
Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden henkilövahinkoon 
johtaneet onnettomuudet tapahtuivat tyypillisesti seu-
tu- ja yhdysteillä. Jalankulkijoilla on polkupyöräilijöitä 
suurempi kuolemanriski, mutta polkupyöräilijät louk-
kaantuvat useammin. 
Tapahtuneiden henkilövahinkoon johtaneiden on-
nettomuuksien perustella voidaan todeta, että onnet-
tomuusriskiin vaikuttavia tekijöitä olivat liikennemäärä, 
tien leveys, nopeusrajoitus ja sijainti taajama-alueella. 
Henkilövahinkoon johtaneita suojatieonnettomuuksia 
tapahtui määrällisesti eniten 50 km/h nopeusrajoi-
tusalueella. Suojateiden lukumäärään suhteutettuna 
loukkaantumisriski 60 km/h suojatiellä on jopa kolmin-
kertainen 40 km/h suojatiehen nähden. 
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4 Turvallisen suojatien periaatteet
4.1 Huomioonotettavat asiat suojatien tarveharkinnassa
Kuva 29 Uuden suojatien tarvearviointi ja toteuttamisedellytykset.
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Uusien suojateiden tarvetta arvioidaan kuvassa 29 
esitettyjen vaiheiden mukaisesti. Esitettyä prosessia 
voidaan soveltaa esimerkiksi liikenneturvallisuusaloit-
teiden käsittelyssä. 
Lähtökohtana on, että uusia suojateitä toteutetaan 
pääsääntöisesti taajamatyyppiseen ympäristöön. 
Suojatien tarpeellisuutta arvioitaessa huomioidaan 
olemassa olevat järjestelyt ja potentiaaliset käyttäjät. 
Sen jälkeen arvioidaan, onko olemassa edellytykset 
turvallisen suojatien toteuttamiselle. Jos suojatielle 
on olemassa perusteltu tarve ja edellytykset toteut-
taa suojatie turvallisesti, voidaan suojatielle määrittää 
periaateratkaisu(t) ja käynnistää suojatien tekninen 
suunnittelu ja mitoitus ohjeiden mukaisesti. 
4.1.1 Sijaitseeko kohde 
taajamatyyppisessä ympäristössä?
Taajamatyyppisen ympäristön arvioinnissa hyödyn-
netään tierekisteritietoja ja YKR- paikkatietoaineistoa. 
Taajamatyyppisen ympäristön tunnusmerkkejä ovat 
taajamamerkin olemassaolo, YKR- taajama-alue tai 
riittävä asukastiheys tiejakson varrella. 
Taajamamerkillä merkitty taajama-alueeksi
Taajamamerkin olemassaolon lisäksi tarkistetaan, 
täyttyvätkö taajamamerkin asettamiselle annetut edel-
lytykset (”Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä”).
YKR- taajama
YKR- taajamalla tarkoitetaan Yhdyskuntaraken-
teen seuranta-aineistossa valmiiksi määriteltyä taa-
jama-aluetta. YKR- aineistokuvauksessa on kuvattu 
taajamaa: ”Taaja-asutuksella tarkoitetaan vähintään 
200 asukkaan taajaan rakennettua aluetta. Rajaus 
perustuu 250 x 250m ruudukkoon, jossa huomioidaan 
asukasluvun lisäksi, rakennusten lukumäärä, kerros-
ala ja keskittyneisyys. Rajaus on sekä ajallisesti että 
alueellisesti vertailukelpoinen. Rajaus on hieman tiu-
kempi kuin yleinen pohjoismainen taajamarajaus (vä-
hintään 200 asukasta ja rakennusten välinen etäisyys 
alle 200 m).
Asukastiheys tiejaksolla
Tierekisterissä on tietolajina kuvattu tiejaksojen 
asukastiheys. Asukastiheys on esitetty niille maantie-
jaksoille, jotka eivät ole taajamamerkin tai tilastotaa-
jaman alueella2. Asukastiheys on esitetty 100 metrin 
jaksoille ja siinä huomioidaan asutus 399 metrin sä-
teellä eli puolen neliökilometrin alueella. 
Kuva 30 Esimerkki taajatyyppisen alueen määrittelystä.
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Asukastiheydet luokitellaan seuraavasti:
 yli 60 asukasta / km2 asutustihentymä A
 30–60 asukasta / km2 asutustihentymä B
 15–29 asukasta / km2 asutustihentymä C
 alle 15 asukasta / km2 harva haja-asutus
Taajaan asutun tiejakson tunnuslukuna voidaan 
pitää arvoa, joka ylittää 60 asukasta neliökilometrillä.
Mikäli jokin edellä mainituista tunnusmerkeistä to-
teutuu, katsotaan suojatietarpeen kohdistuvan taaja-
matyyppiseen ympäristöön, ja harkinnassa voidaan 
edetä seuraavaan vaiheeseen. 
Kyläkohteissa edellä mainitut taajamatyyppisen 
toimintaympäristön kriteerit eivät monestikaan täyty. 
Kyläkohteissa kevyen liikenteen ylitysjärjestelyjen en-
sisijainen lähtökohta ei silloin ole suojatien toteuttami-
nen, vaan tarkastelu liikenteen rauhoittamiskohteena. 
Mikäli kylässä on kevyen liikenteen väylä, voidaan tar-
kastella turvallisen suojatien toteuttamisedellytyksiä. 
4.1.2 onko suojatielle tarvetta?
Suojatielle on olemassa tarve, jos sille on riittävästi 
potentiaalisia käyttäjiä ja jos nykyiset kevyen liiken-
teen risteämisjärjestelyt eivät vastaa riittävästi tar-
peisiin. Käyttäjämääriä arvioidaan asukasmäärän ja 
toimintojen perusteella. YKR- sekä RHR- aineistojen 
perusteella on mahdollista saada tietoa lähialueen 
asukasmääristä ja toiminnoista. Riittävänä käyttäjä-
määränä voi pitää esimerkiksi:
 noin 20 koululaista tai vanhusta päivittäin
 noin 40-50 työikäistä ylittäjää päivittäin
Nykytila-analyysiin kuuluu nykyisten kevyen liiken-
teen risteämisjärjestelyjen selvittäminen. Periaatteena 
voidaan pitää, että suojatietä ei toteuteta alikulku- tai 
ylikulkukäytävän välittömään läheisyyteen (noin 100 
metriä). Keskustamaisilla alueilla ja muilla alueilla, 
joilla on paljon kevyttä liikennettä ja palveluja, sopiva 
suojateiden välinen etäisyys vaihtelee tapauskohtai-
sesti 50…150 metriin. 
Tavoitteena on, että suojateitä ei toteuteta turhaan. 
Esimerkiksi liittymien kohdalla käytetään harkintaa, 
kuinka monelle suojatielle liittymässä todellisuudessa 
on olemassa tarve. 
Jos todetaan, että suojatielle on olemassa tarve, 
siirrytään tarkastelemaan, onko turvallisen suojatien 
toteuttamiselle olemassa edellytykset.
4.1.3 turvallisen suojatien 
toteuttamisedellytykset?
Riskialtistus
Jalankulkijan tai pyöräilijän henkilövahinko-onnet-
tomuuden riski suojatiellä 
 alkaa kasvaa, kun ajonopeus ylittää 30 km/h ja 
moninkertaistuu sen saavuttaessa 50 km/h
 kasvaa merkittävästi yhtenäisen ylitysmatkan 
(suojatien yhtäjaksoinen pituus) ollessa suurempi 
kuin 7 metriä
 kasvaa merkittävästi liikennemäärä ylittäessä 
4000 ajoneuvoa vuorokaudessa 
 kasvaa, jos käyttäjissä on paljon lapsia, ikäänty-
neitä tai liikkumisesteisiä
Turvallisuuden näkökulmasta valo-ohjaamattoman 
suojatien kohdalla jalankulkijan ja pyöräilijän onnet-
tomuusriski kasvaa ajonopeuden ylittäessä 30 km/h. 
Todelliset ajonopeudet ovat suurempia kuin nopeus-
rajoitus, jos liikenneympäristö ei tue voimassa olevaa 
rajoitusta. Vanhat päätiet ovat tyypillinen esimerkki 
kevyen liikenteen kannalta ongelmallisesta liikenne-
ympäristöstä. Vanhan päätien geometria ja poikkileik-
kaus ovat yleensä ylimitoitettuja nopeusrajoitukseen 
ja nykyiseen liikennemäärään nähden. Toinen tyypil-
linen ongelmallinen liikenneympäristö ovat taajaman 
sisääntulojaksot, joilla ajonopeudet ovat nopeusrajoi-
tusta suurempia. 
Ylitysmatkalla tarkoitetaan jalankulkijan kerralla 
ylittämän matkan pituutta. Jos suojatiellä on keskisaa-
reke, tarkoitetaan ylitysmatkan pituudella etäisyyttä 
tien reunaviivasta keskisaarekkeeseen. Ylitysmatkan 
pituus vaikuttaa siihen, kuinka pitkä ”vapaa aukko” lii-
kennevirrassa tarvitaan turvalliseen ylittämiseen. Ja-
lankulkijan keskimääräinen kävelyvauhti on 1-1,2 m/s. 
Ylitysmatkan ollessa 7 metriä, pitäisi liikennevirrasta 
siis löytyä noin 7 sekunnin ”vapaa aukko”. Liikenne-
määrän ollessa 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ei 
jalankulkijalle enää tarjoudu tyhjää aikaväliä tien ylit-
tämiseen. Lasten, ikääntyneiden ja liikkumisesteisten 
kävelyvauhti on hitaampi (0,8 m/s), mikä edellyttää 
pidempää ”vapaata aukkoa”. Heidän kannaltaan yli-
tysmahdollisuus katkeaa liikennemäärän ollessa noin 
4000 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
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Turvallisen suojatien toteuttamisedellytykset ovat 
sitä heikompia, mitä useampi riskitekijä toteutuu. Ris-
kitekijöihin voidaan vaikuttaa erityyppisillä toimenpi-
teillä. Esimerkiksi nopeusrajoitus 50 km/h suojatien 
kohdalla edellyttää suojatiemerkinnöin toteutettua 
suojatietä järeämpää ratkaisua. Jos lisäksi liikenne-
määrä on yli 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa, on har-
kittava suojatien toteuttamista valo-ohjattuna ratkaisu-
na. 
liikenneympäristössä edellytettävät toimenpiteet
Tutkimusten perusteella liikenneympäristön luon-
ne ja tien rooli vaikuttavat autoilijoiden väistämisha-
lukkuuteen suojatiellä. Turvallisen suojatien toteutta-
misedellytyksiä tarkasteltaessa on ensin arvioitava 
koko taajamamaisen jakson luonnetta. Tukeeko ny-
kyinen liikenneympäristö asetettuja nopeusrajoituk-
sia? Onko nykyinen nopeusrajoitustaso oikea vai pi-
tääkö nykyisiä rajoituksia tarkistaa voimassa olevan 
nopeusrajoitusohjeen mukaisiksi? Nopeusrajoituksen 
tarkistaminen pelkästään suojatien kohdalla ei aina 
takaa ajonopeuksien alenemista. Turvallisen suojatien 
toteuttamismahdollisuus saattaa edellyttää liikenteen 
rauhoittamistoimenpiteitä koko taajamatyyppisellä 
jaksolla. Toinen keskeinen tavoite koko taajamamai-
sen jakson tarkastelussa on pyrkimys suojatieratkai-
sujen yhtenäistämiseen johdonmukaiseksi kokonai-
suudeksi. 
Periaateratkaisuissa on kuvattu suojatien toteut-
tamisen lähtökohtia eri nopeusrajoituksilla, liikenne-
määrät ja ylitysmatka huomioiden. Suojatien tarkempi 
suunnittelu tehdään suunnitteluohjeiden mukaisesti. 
Tässä selvityksessä esitetyt suojatien periaateratkai-
sut havainnollistavat turvallisen suojatieratkaisun vaa-
timustasoa eri nopeusrajoitusalueilla. 
4.2 Uusien suojateiden 
periaateratkaisut 
4.2.1 taajamatyyppinen ympäristö
Lähtökohtana on, että uusia, valo-ohjaamattomia suo-
jateitä toteutetaan vain taajamatyyppiseen ympäris-
töön. 
Ensin on määriteltävä taajamatyyppisen tiejakson 
laajuus, ja muodostettava arvio liikenneympäristön 
luonteesta. Tämän perusteella määritetään tienpidon 
ohjeistuksen mukaisesti oikea nopeusrajoituspolitiik-
ka koko taajamamaiselle tiejaksolle, ei siis pelkästään 
suojatien kohdalle. 
4.2.2 periaateratkaisut 
nopeusrajoitus 30 km/h tai 40 km/h
Suojatie voidaan toteuttaa suojatiemerkinnöin, jos
 ylitysmatka on alle 7 metriä
 liikennemäärä on alle 4000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa
Jos suojatiellä on 
 paljon jalankulkijoita ja pyöräilijöitä kuten taajami-
en keskustoissa tai palvelukeskittymien läheisyy-
dessä
 merkittävästi lapsia, ikääntyneitä tai liikuntaestei-
siä
 liikennemäärä yli 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa
on periaateratkaisuna
 korotettu suojatie tai liittymä (turvallisin vaihtoehto, 
suositeltava myös taajamakeskustoissa ja asuin-
alueilla kevyen liikenteen väylän ristetessä väistä-
misvelvollisen vähäliikenteisen sivutien kanssa) tai 
 kavennettu suojatieratkaisu, maksimi leveys 6,5 
metriä. Kavennettu suojatie voi soveltua paremmin 
kuin korotettu suojatie esimerkiksi joukkoliikenteen 
reiteillä, raskaan liikenteen määrän ollessa suuri, 
maaperältään ongelmallisissa kohteissa ja vilkas-
liikenteisillä tiejaksoilla. 
 keskisaarekkeellinen suojatieratkaisu
Ajonopeuksien rauhoittamista nopeusrajoitusten 
mukaiseksi tuetaan tarvittaessa hidasteilla, nopeus-
näyttötauluilla tai nopeusvalvonnalla. 
nopeusrajoitus 50 km/h 
Periaateratkaisuna on
 keskisaarekkeellinen suojatieratkaisu, yhtenäinen 
ylitysmatka alle 7 metriä
 kavennettu suojatieratkaisu, ylitysmatka alle 7 
metriä
Jos suojatiellä on 
 paljon jalankulkijoita ja pyöräilijöitä kuten taajami-
en keskustoissa tai palvelukeskittymien läheisyy-
dessä
 merkittävästi lapsia, ikääntyneitä tai liikuntaestei-
siä
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 liikennemäärä yli 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa
 enemmän kuin yksi saman suunnan kaista yhtä-
jaksoisesti ylitettävänä
on harkittava suojatien toteuttamista valo-ohjattuna 
ratkaisuna. 
nopeusrajoitus 60 km/h
Tien nykyinen nopeusrajoitus on 60 km/h ja suoja-
tielle on todettu perusteltu tarve. Mikäli toimintaympä-
ristö ei tue nopeusrajoituksen alentamista, eikä sitä 
voida parantaa tukemaan alempaa rajoitusta, ei uutta 
suojatietä toteuteta valo-ohjaamattomana ratkaisuna. 
taajamatyyppisen jakson ensimmäinen suojatie
Taajamajakson ensimmäisen suojatien tulee olla 
selkeästi havaittavissa ja viestittää autoilijalle toimin-
taympäristön muutoksesta. Olennaista on varmistaa 
ajonopeuksien rauhoittaminen nopeusrajoituksen mu-
kaiselle tasolle ennen suojatielle saapumista. 
Nopeusrajoituksen vaikutusta tehostetaan sisään-
tulojaksolla nopeusrajoitusta  osoittavin tiemerkinnöin 
ja esimerkiksi heräteraidoin taajamamerkin kohdalla. 
Mikäli näillä ei saavuteta toivottua vaikutusta, tehos-
tetaan rauhoittamista esimerkiksi nopeusnäytöillä, 
nopeusvalvonnalla tai rakenteellisilla toimenpiteillä. 
Lisätoimenpiteet voivat olla tarpeen etenkin saavutta-
essa korkeanopeuksisesta liikenneympäristöstä taa-
jamatyyppiseen ympäristöön. 
Ensimmäisen suojatien havaittavuuden varmistami-
nen (kuva 31) voidaan toteuttaa monin tavoin:
 pituussuuntaisten tiemerkintöjen olemassaolo ja 
kunto saavuttaessa taajamatyyppiselle jaksolle. 
Reunaviivoilla voidaan kaventaa ajorataa (optinen 
ohjaus).
 liikennemerkkipylvään tehostemerkkien käyttämi-
nen
 pollareiden ja heijastinpaalujen avulla luodaan 
suojatien kohdalle porttimainen vaikutelma 
 ajoradan kaventaminen suojatien kohdalla.  Har-
kinnanvaraisesti voidaan toteuttaa myös täristä-
vällä reunaviivalla (lähiasutuksen sijainti huomioi-
tava).
 suojatien ennakkovaroitusmerkki ohjeen mukai-
sesti 
 heräteraitojen käyttäminen harkinnanvaraisesti, 
jos ensimmäinen suojatie sijaitsee kaukana taaja-
mamerkistä (500 m) 
 suojatien valaiseminen
Kuva 31 Taajatyyppisen jakson ensimmäinen suojatie. Esimerkkejä suojatien havaittavuuden parantamiseksi ja ajonopeuksien 
rauhoittamiseksi.
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4.2.3 erityiskohteet taajamatyyppisen 
alueen ulkopuolella
Pääsääntöisesti suojateitä ei toteuteta taajamatyyp-
pisen alueen ulkopuolella erityistapauksia lukuun 
ottamatta. Kevyen liikenteen risteämisratkaisut to-
teutetaan ensisijaisesti kevyen liikenteen yli- tai alikul-
kujärjestelyin tai liikennevalo-ohjattuina ratkaisuina. 
Erityistapauksia, joissa suojatie voidaan harkinnan-
varaisesti toteuttaa, ovat mm koulujen kohdat, liityn-
täpysäköintialueet sekä kevyen liikenteen väylien ris-
teämisiin liittyvät suojatiet. Kevyen liikenteen väylän 
päättymiskohta taajamatyyppisen alueen ulkopuolella 
sen sijaan ei ole erityiskohde, johon toteutettaisiin va-
lo-ohjaamaton suojatie.
Periaateratkaisuissa on kuvattu suojatien toteutta-
misen lähtökohtia eri nopeusrajoituksilla, liikennemää-
rät ja ylitysmatka huomioiden. Tämä edellyttää aina 
periaateratkaisun yhteydessä tehtävää nopeusrajoi-
tuksen määrittämisen arviointia. Suojatien tarkempi 
suunnittelu tehdään suunnitteluohjeiden mukaisesti. 
nopeusrajoitus 30 km/h tai 40 km/h
Koulujen kohdilla nopeusrajoitus alle 40 km/h. 
Periaateratkaisuna
 korotettu suojatie tai liittymä tai
 keskisaarekkeellinen suojatie tai
 kavennettu suojatie, maksimi ylitysmatka 6,5 
metriä. Kavennettu suojatie on suositeltavampi 
ratkaisu kuin korotettu suojatie esimerkiksi jouk-
koliikenteen reiteillä, raskaan liikenteen määrän 
ollessa suuri, maaperän ollessa tärinäherkkä ja 
vilkasliikenteisillä tiejaksoilla. 
Suojatien turvallisuutta täydentäviä ratkaisuja ovat:





Periaateratkaisuna on liikennemäärän ollessa kor-
keintaan 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa
 keskisaarekkeellinen suojatie, ylitysmatka alle 7 
metriä
 kavennettu suojatie, ylitysmatka alle 7 metriä
Jos suojatiellä on 
 merkittävästi lapsia, ikääntyneitä tai liikuntaestei-
siä tai 
 liikennemäärä yli 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa
on harkittava suojatien toteuttamista valo-ohjattuna 
ratkaisuna.
Linjaosuudella sijaitseva, muusta rakenteesta irral-
laan oleva yksittäinen suojatie voidaan varustaa lisä-
varoitusjärjestelmällä. 
nopeusrajoitus 60 km/h
Tien nykyinen nopeusrajoitus on 60 km/h ja suo-
jatielle on todettu perusteltu tarve. Ensisijaisena läh-
tökohtana on nopeusrajoituksen alentaminen. Mikäli 
toimintaympäristö ei tue nopeusrajoituksen alentamis-
ta, ei suojatietä toteuteta valo-ohjaamattomana ratkai-
suna. 
Yleisperiaatteena on, että linja-autopysäkille kul-
kua varten ei taajamatyyppisen alueen ulkopuolella 
toteuteta valo-ohjaamattomia suojateitä. Poikkeusta-
pauksia ovat linja-autopysäkit, joilla on suuret käyt-
täjämäärät esimerkiksi liityntäpysäköinnin johdosta. 
Näillä pysäkeillä on todennäköisesti merkittävästi tien 
ylitystarvetta. Pääteiden yhteydessä sijaitsevat liityn-
täpysäköintialueet edellyttävät kevyen liikenteen eri-
tasoratkaisua. 
Rampin päässä sijaitsevat suojatiet
Oman erityisryhmänsä muodostavat rampin pääs-
sä sijaitsevat suojatiet taajamatyyppisen alueen ulko-
puolella. Näillä suojateillä on tärkeää viestittää suu-
rella ajonopeudella saapuvalle autoilijalle riittävän 
selkeästi lähestyvästä suojatiestä. Suojatiestä varoi-
tetaan suojatien ennakkomerkillä, kaksisuuntaisesta 
pyörätiestä suojatiemerkin lisäkilvellä ja tarvittaessa 
heräteraidoilla
Kevyen liikenteen väyliin liittyvillä päätien suuntai-
silla suojateillä taajamatyyppisen alueen ulkopuolella 
voidaan vastaavantyyppisesti parantaa suojatien ha-
vaittavuutta liittyvällä suunnalla.
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4.3 Nykyisten suojateiden 
turvallisuuden parantaminen
4.3.1 kiireellisyysjärjestys
Nykyisten suojateiden osalta on huomattavasti paran-
tamistarpeita nykytila-analyysin perusteella. Paran-
tamistarpeet on asetettava kiireellisyysjärjestykseen. 
Kiireellisyyden arviointi perustuu puutteellisen nykyti-
lan käyttäjille aiheuttamaan riskiin. 
Jalankulkijan tai pyöräilijän henkilövahinko-onnetto-
muuden riski suojatiellä 
 alkaa kasvaa, kun ajonopeus ylittää 30 km/h ja 
moninkertaistuu sen saavuttaessa 50 km/h
 kasvaa merkittävästi yhtenäisen ylitysmatkan 
(suojatien yhtäjaksoinen pituus) ollessa suurempi 
kuin 7 metriä
 kasvaa merkittävästi liikennemäärän ylittäessä 
4000 ajoneuvoa vuorokaudessa 
 kasvaa, jos käyttäjissä on paljon lapsia, ikäänty-
neitä tai liikkumisesteisiä
Kuvassa 33 on esitetty parantamistarpeiden kiireel-
lisyystarpeiden arviointimenettely. Jokainen punaisel-
la esitetty riskitekijä nostaa jalankulkijalle tai pyöräi-
lijälle aiheutettua onnettomuusriskiä. Mitä enemmän 
punaisia riskitekijöitä tunnistetaan, sitä kiireellisempi 
parannuskohde on kyseessä. Esimerkiksi nopeus-
rajoitus 50 km/h, ei keskisaareketta tai kavennettua 
suojatieratkaisua. Jos ylitysmatka suojatiellä on lisäk-
si yli 7 metriä ja keskimääräinen vuorokausiliikenne 
Kuva 32 Esimerkki rampin ja kevyen liikenteen väylän risteämiskohdassa sijaitsevasta suojatieratkaisusta.
Kuva 33 Kiireellisyysjärjestyksen määrittäminen. Punaisella esitetyt tekijät kuvaavat henkilövahinko-onnettomuuden riskin kasvua.
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yli 4000 ajoneuvoa vuorokaudessa, konkretisoituu 
suojatiellä jo 3 riskitekijää. Jos kohteita on paljon, ar-
viointimenettelyä voi kehittää jaottelemalla riskitekijän 
kiireellisyyttä edelleen. Esimerkiksi liikennemäärällä 
4000 saa yhden riskipisteen ja liikennemäärällä 8000 
2 pistettä jne. 
muita kiireellisyyden arvioinnissa huomioitavia te-
kijöitä
Parantamistarpeiden osalta kiireellisempiä ovat 
taajamatyyppisessä ympäristössä sijaitsevat suo-
jatiet. Turvallisuutta koskevien tutkimusten ja suun-
nittelualueen onnettomuusanalyysin perusteella 
taajama-alueilla tapahtuu huomattavasti enemmän 
henkilövahinkoon johtaneita suojatieonnettomuuksia 
kuin taajamatyyppisen alueen ulkopuolella. Taajama-
tyyppisessä ympäristössä jalankulkijoita ja pyöräilijöi-
tä on enemmän kuin harvemmin asutulla alueella. 
Ajonopeuden ylittäessä 30 km/h kasvaa kevyen 
liikenteen henkilövahinko-onnettomuusriski selvästi. 
Uudenmaan ELYn teetättämän tutkimuksen9 perus-
teella vain liikennemerkein ja suojatiemerkinnöin to-
teutetuilla suojateillä autoilijat pääsääntöisesti eivät 
pysähdy tai edes hidasta ennen suojatietä. Ajonopeu-
den kasvaessa kasvaa myös törmäysnopeus ja sen 
myötä jalankulkijan kuoleman todennäköisyys. Tämän 
perusteella ensisijaisesti tarkasteltavat parantamis-
kohteet ovat 60 km/h nopeusrajoitusalueella sijaitse-
vat suojatiemerkinnöin toteutetut suojatiet.
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4.3.2 parantamistarpeen arviointi
Kuva 34 Nykyisen suojatien parantamistarpeiden arviointi
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Nykyisten suojateiden parantamistarpeiden arvioin-
nissa on myös tarkasteltava tilannetta kokonaisuute-
na yksittäisen suojatien sijaan. Parantamistarpeiden 
arvioinnissa sovelletaan uuden suojatien tarveharkin-
nan mukaista prosessia: 
 sijainti suojatie taajamatyyppisessä ympäristössä
 suojatien nykyinen tarve: onko suojatiellä riittäväs-
ti käyttäjiä
 nykyiset kevyen liikenteen risteämisratkaisut 
suunnittelujaksolla
 riskialtistus
 merkittävimmät toimenpiteet nykyisessä toimin-
taympäristössä
Ensimmäiseksi arvioidaan suojatien sijainti ja suo-
jatien nykyinen tarve. Suojatien tarpeellisuus on voi-
nut vähentyä uusien suojateiden myötä tai toimin-
taympäristön muuttuessa. Jos suojatielle on edelleen 
olemassa tarve, tarkistetaan seuraavaksi nykyinen 
nopeusrajoituspolitiikka: noudattavatko nopeusrajoi-
tukset ohjeiden mukaista linjaa ja mikä on tavoiteno-
peusrajoitus suunnittelujaksolla?
Seuraavassa vaiheessa arvioidaan, mitkä riskial-
tistukseen vaikuttavat riskit konkretisoituvat suojatien 
kohdalla:
 nopeusrajoitus ylittää 30 km/h ja merkittävästi sen 
ylittäessä 40 km/h
 ajonopeudet ovat suurempia kuin nopeusrajoituk-
set
 ylitysmatka (suojatien yhtäjaksoinen pituus) on 
suurempi kuin 7 metriä
 liikennemäärä ylittää 4000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa
 käyttäjissä on paljon lapsia, ikääntyneitä tai liikku-
misesteisiä
Parantamistoimenpiteillä pyritään vähentämään 
onnettomuusriskin suuruutta. Esimerkiksi ylitysmat-
kan ylittäessä 7 metriä, pyritään ylitysmatkaa lyhen-
tämään kaventamalla suojatietä tai toteuttamalla kes-
kisaareke. 
4.4 Parantamistoimenpiteet
Toimenpiteet voidaan jakaa kevyisiin toimenpiteisiin 
ja lisätoimenpiteisiin. Kevyet toimenpiteet pitävät si-
sällään nopeasti toteutettavia, kustannuksiltaan koh-
tuullisia ratkaisuja. Lisätoimenpiteet puolestaan ovat 
kalliimpia ja raskaampia ratkaisuja, joita toteutetaan, 
ellei kevyillä toimenpiteillä saavuteta toivottua vaiku-
tusta suojateiden turvallisuuden parantamiseksi. 
4.4.1 nykyisten nopeusrajoitusten 
arviointi.
Kuvassa 35 on esitetty törmäysnopeuden vaikutus 
kuoleman todennäköisyyteen. Oikean nopeusrajoi-
tustason määritteleminen on keskeinen toimenpide 
suojateiden turvallisuuden parantamisessa. 
kevyet toimenpiteet
Nopeusrajoitusten tarkistaminen yhtenäiseksi taa-
jamatyyppisillä jaksoilla, joilla on valo-ohjaamattomia 
suojateitä. Tutkimusten perusteella nopeusrajoitusten 
alentaminen leikkaa suurimpia ajonopeuksia.
Nopeusrajoitusta korostetaan taajamamerkin yhte-
yteen sijoitetuin heräteraidoin ja nopeusrajoitusmaa-
lauksin. Nopeusrajoitusten muutoksen havaittavuutta 
voidaan tukea nopeusnäytöillä. 
Kuva 35 Ajonopeuden muutoksen liikenneturvallisuusvaikutukset11.
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4.4.2 ajonopeuksiin ja suojatien 
havaittavuuteen vaikuttaminen
kevyet toimenpiteet
Tiemerkinnöillä on merkittävä vaikutus ajonope-
uksiin optisen ohjauksen ja suojatien havaittavuuden 
kautta. Reunaviivamaalauksin voidaan autoliikenteen 
ajolinjoja kaventaen vaikuttaa ajonopeuksiin. 
Kasvillisuuden tai muiden esteiden poistaminen 
suojatien havaittavuuden parantamiseksi on ensim-
mäinen perustoimenpide liittymäalueilla.
Etenkin sisääntulojakson ensimmäisen suojatien 
havaittavuus on tärkeää. Havaittavuutta parantaa lii-
kennemerkkipylvään tehostemerkkien käyttäminen, 
jotka viestittävät autoilijalle saapumisesta erityyppi-
seen liikenneympäristöön. 
Nykyisten ajonopeuksien ollessa korkeampia kuin 
nopeusrajoitus, voidaan nopeusnäyttötaulun väliaikai-
sella käytöllä vaikuttaa ajonopeuksiin. 
lisätoimenpiteet
Jalankulkijasta varoittava lisävaroitusjärjestelmä 
soveltuu sisääntulojakson ensimmäiselle suojatielle 
tai muusta rakenteesta irrallaan sijaitsevalle suojatiel-
le. Toimenpide soveltuu esimerkiksi välivaiheen pa-
rantamistoimenpiteenä kohteisiin, joissa tulevaisuu-
dessa toteutetaan alikulku- tai ylikulkukäytävä.
Suojatievalaistus lisää autoilijan mahdollisuutta ha-
vaita niin suojatie kuin sille saapuva ylittäjä. Etenkin 
sisääntulojakson ensimmäisen suojatien tai muista 
irrallaan sijaitsevan suojatien pitää olla hyvin havait-
tavissa. 
Ajonopeuksien rauhoittaminen rakenteellisin ratkai-
suin
Sivusiirtymän toteuttaminen on nopeutta tehok-
kaasti alentava toimenpide taajamatyyppiselle alu-
eelle saavuttaessa. Nopeuksia tehokkaasti alentava 




Suojateiden kohdalla reunaviivoilla ja suojatiemer-
kintöjen toteuttamisella vaikutetaan ylityspituuksiin 
sekä jalankulkijan tai pyöräilijän odotustilaan. Keski-
saarekkeen vaikutusta voidaan tehostaa reunaviiva-
maalauksin. 
Tyypillinen, edullisesti parannettava nykytilan puu-
te on ”ylipitkien”, pientareelle maalattujen suojateiden 
lyhentäminen. Ylitysmatkan pituus lyhenee usealla 
metrillä ylimääräiset suojatiemerkinnät poistamalla. 
Toimenpiteen vaikuttavuutta parantaa urakoitsijoiden 
ohjeistaminen tiemerkintöjen toteuttamiseen oikeaop-
pisesti
Sivusuunnan ylittävän suojatien ylitysmatkan pituu-
teen voi vaikuttaa suojatien oikealla sijoittamisella ja 
kevyillä liittymänmuotoilutoimenpiteillä. Jalankulkijan 
ylitysmatkaa voidaan lyhentää mm reunaviivamaala-
uksin (oikeaan kohtaan), kiveyksin, yliajettavin reu-
nakivin. Liittymän muotoilussa on ajoneuvoliikenteen 
kääntymiset varmistettava ajouratarkasteluin. Kuvas-
sa 37 on tyypillinen jalankulkijan ylitysmatkan pituutta 
kasvattava ongelma: suojatiemerkinnät jatkuvat vielä 
Kuvassa 36 on esitetty törmäysnopeuden vaikutus kuoleman todennäköisyyteen. Oikean nopeusrajoitustason 
määritteleminen on keskeinen toimenpide suojateiden turvallisuuden parantamisessa. 
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pientareella. Kuvassa 38 on esimerkki päätien suun-
taiseen suojatien parannustoimenpiteistä. Suojatien 
pituutta voidaan lyhentää tarkistamalla reunaviivan si-
jaintia tai esimerkiksi yliajettavalla kiveyksellä (kahden 
sinisen viivan väliin). 
lisätoimenpiteet
Keskisaarekkeet ja kavennukset
Suojatien varustaminen keskisaarekkeella ei mer-
kittävästi vaikuta ajonopeuksiin, mutta lyhentää jalan-
kulkijan ylitysmatkaa. Keskisaarekkeellisen ratkaisun 
sijaan voidaan myös käyttää kavennettua suojatietä, 
Kuva 37 Esimerkki reunaviivan ylimaalatut suojatiemerkinnät.
Kuva 38 Esimerkki jalankulkijan ylitysmatkan lyhentämisestä.
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joka ei vaadi yhtä paljon tilaa kuin saarekkeellinen. 
Kavennettu suojatien voidaan toteuttaa pollarein tai 
huomiota herättävää reunaviivamerkintää käyttämäl-
lä.
Tyypillinen nykytilan ongelma on linja-autopysäkin 
yhteyteen toteutettu suojatie. Olattomien pysäkkirat-
kaisujen kohdalla suojatien pituus kasvaa kohtuutto-
maksi. Lisäksi sivusuunnalta oikealle kääntyvä ajo-
neuvo ”oikaisee” linja-autopysäkin kohdalla, katsoen 
kääntyessään vasemmalle, jolloin jalankulkijan turval-
lisuus heikkenee olennaisesti. Parantamistoimenpi-
teenä on joko suojatien paikan siirtäminen tai pysäkin 
täydentäminen olalliseksi. Keskustatyyppisillä alueilla 
ajoratapysäkkiratkaisuilla voidaan rauhoittaa myös 
ajonopeuksia.  
4.4.4 Suojatien siirtäminen
Yhtenä parantamistoimenpiteenä tarkastellaan mah-
dollisuutta siirtää suojatie kohtaan, jossa sille on tur-
valliset toteuttamisedellytykset ja se palvelee sijainnil-
lisesti käyttäjiä.
4.4.5 liikennevalo-ohjaus 
Nykyisen suojatien parantaminen turvallisen suoja-
tien tasolle voi edellyttää liikennevalo-ohjauksen to-
teuttamista. Liikennevalo-ohjauksen toteuttaminen on 
tarpeellista esimerkiksi vilkasliikenteisissä kohteissa, 
joissa suojatielle kohdistuvia riskejä ei ole edellytyk-
siä nopeusrajoitusta alentamalla poistaa. Toimenpide 
soveltuu myös välivaiheen parantamistoimenpiteenä 
kohteisiin, joissa tulevaisuudessa toteutetaan alikul-
ku- tai ylikulkukäytävä.
4.4.6 Suojatien poistaminen
Suojateiden parantamistarpeita arvioitaessa tai nyky-
tilan inventointeja tehtäessä, on olemassa olevia suo-
jateitä arvioitava kriittisesti. Suojatie on voinut jäädä 
”tarpeettomaksi” toimintaympäristön muuttuessa, esi-
merkiksi kouluverkon keskittymisen myötä. Liittymien 
kohdalla voi suojateitä olla nykyisellään joka tulosuun-
nalla. Nykytilaa analysoitaessa arvioidaan kriittisesti, 
onko todellisuudessa tarvetta kaikille neljälle suojatiel-
le vai kahdelle turvalliselle ylitysmahdollisuudelle. 
Joissakin tapauksissa voidaan päätyä siihen, että 
suojatien turvallisuutta nykyisessä paikassa ei voida 
taata kohtuudella toteutettavin toimenpitein. Näis-
sä tapauksissa on harkittava vaihtoehtona suojatien 
poistamista. 
Tapauskohtaisen harkinnan perusteella voidaan 
keskisaarekkeelliselta suojatieltä poistaa suojatiemer-
kinnät ja jättää se kokeiluratkaisuna ylityspaikaksi (nk 
Ruotsin mallin mukaisesti). 
Suojateiden poistaminen tai ylityspaikan toteutta-
minen vaatii aina vuorovaikutusta kunnan kanssa ja 
viestittämistä toimenpidettä toteutettaessa. 
Kuva 39  Esimerkkikuva linja-autopysäkin yhteyteen toteutettu suojatie.
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5.1 Periaatteiden käyttöönotto
Uusien suojateiden osalta noudatetaan periaatteiden 
mukaista tarveharkintaa. Valo-ohjaamattomia, uusia 
suojateitä ei toteuteta 60 km/h nopeusrajoitusalueille 
ja vain harkinnanvaraisesti taajamatyyppisten aluei-
den ulkopuolelle. 
Suojateiden tarveharkintaa ja parantamistarpei-
den arviointia koskevista periaatteista tiedotetaan 
Pirkanmaan, Varsinais-Suomen ja Uudenmaan ELY-
jen sisällä eri toimialoille (suunnittelu ja ylläpito) sekä 
valtakunnallisen liikenneturvallisuusyhteistyöryhmän 
kautta muille ELY- alueille.  
toimenpideohjelma suojateiden turvallisuuden 
parantamiseksi
ELY- keskukset laativat tarkemman toimenpideoh-
jelman nykytilan kiireellisimpien parantamistarpeiden 
osalta. 
Nykyisten suojateiden parantamistarve arvioidaan 
ja priorisoidaan onnettomuusriskin suuruuden perus-
teella. Ensisijaisesti tarkasteltavia parantamiskohteita 
ovat todennäköisesti 60 km/h nopeusrajoitusalueella 
sijaitsevat suojatiemerkinnöin tai keskisaarekkeelli-
sina toteutetut suojatiet, koska niillä jalankulkijan ja 
pyöräilijän onnettomuusriski on merkittävä. Paranta-
mistoimenpiteiden suunnittelussa huomioidaan koko 
taajamatyyppinen jakso, jolle ensimmäisenä toimen-
piteenä määritetään oikea nopeusrajoitustaso. Osana 
parantamistoimenpiteiden arviointia tarkistetaan ke-
vyen liikenteen väistämisvelvollisuuteen liittyvät asiat. 
Rampeilla sijaitsevat suojatiet käydään omana 
kokonaisuutenaan läpi. Suuren riskin kohteita ovat 
nk. ramppisuojatiet, jotka sijaitsevat moottoriteiden 
rampeilla (korkean nopeuden alueelta saapuminen). 
Usein kyseessä on pitkämatkaiseen kevyen liikenteen 
väylään kytkeytyvä suojatie. Periaate-ehdotuksissa 
on kuvattu rampeilla sijaitsevien suojateiden pieniä, 
turvallisuutta parantavia toimenpiteitä.
Viestintä ja vuorovaikutus
Nykyisten suojateiden parantamistarpeita ja -toi-
menpiteitä määritettäessä suositellaan vuorovaikutus-
ta kunnan kanssa. Kunnalla voi olla omalla verkollaan 
parantamistarpeita, jolloin toimenpiteiden suunnitte-
lua ja toteuttamista on hyvä pohtia yhdessä. 
Suojateiden parantamistarpeiden arviointi ja toi-
menpiteiden esittäminen soveltuu hyvin toteutettavak-
si liikenneturvallisuussuunnitelmien laadinnan yhtey-
dessä. Suojateiden nykytilan ja parantamistarpeiden 
arviointi soveltuu myös käsiteltäväksi mopojen paik-
kaa koskevien tarkastusten yhteyteen.
5.2 Muut toimenpiteet
tierekisteritiedon ylläpito ja kehittäminen
ELY- keskukset inventoivat alueellaan olevat nykyi-
set suojatiet toteuttamisratkaisuineen, ja päivittävät 
tierekisterin tiedot nykytilan mukaiseksi.
Suojatietiedon vieminen ja ylläpitäminen muute-
taan jatkossa vapaaehtoisesta ”pakolliseksi” tietola-
jiksi.
Tierekisterin tietosisällössä on selvityksen aika-
na havaittu parantamistarpeita. Väärien tai puuttuvi-
en tietojen lisäksi sivutien ylittävät päätien suuntaiset 
suojatiet on tierekisterissä merkitty päätien tierekiste-
riosoitteelle. On siis tarvetta osin laajentaa suojatei-
den tietokuvausta.
Tierekisterin päivittämisestä puuttuvat yhteiset 
toimintaperiaatteet ja –ohjeet urakoitsijoille ja muille 
toimijoille. Osa suojateistä on kuntien suunnitteluso-
pimuksella toteuttamia suojateitä. Mm edellä maini-
tuista syistä johtuen tierekisterissä voi olla päivittä-
mättömiä tietoja. Yhtenä mahdollisena tietolähteenä 
jatkossa voisivat olla liikenteelle luovutuspäätökset. 
onnettomuustiedon ylläpito ja kehittäminen
Onnettomuusrekisterissä havaittiin epätarkkuuk-
sia onnettomuustyypin määrittämistä koskien. Tieto-
jen täsmällisyyteen voidaan vaikuttaa viestinnällä ja 
tiedottamisella rekisteritietojen keräämisestä ja koo-
daamisesta vastaaville tahoille. Onnettomuusrekiste-
rin tietosisältöä esitetään laajennettavaksi suojateillä 
tapahtuneiden onnettomuuksien osalta. Olennaisia 
tietoja olisivat mm suojatien toteuttamisratkaisu (kes-




Uusista toteutetuista suojateistä ja parantamistoi-
menpiteistä tiedotetaan ELYn hoito- ja ylläpitosuunni-
telmaan. Vastaavasti hoito- ja ylläpitosuunnitelmaan 
pitäisi päivittää suojateiden nykytilaa ja ylläpitoa kos-
kevaa tietoa (mm suojatiemerkintöjen kunto).
lainsäädännön kehittäminen
Selvityksen laatimisen aikana havaittiin, että maa-
talouskoneiden kuljettamista koskeva lainsäädäntö on 
ristiriidassa turvallisten suojatieratkaisujen toteuttami-
sen kanssa. Lainsäädännön kehittämiseksi ja tarken-
tamiseksi tulisi käynnistää tarkastelu, jossa arvioidaan 
nykyisen lainsäädännön kehittämistarpeita. 
5.3 Seuranta 
ELY-keskukset laativat tarkemman toimenpideohjel-
man nykytilan kiireellisimpien parantamistarpeiden 
osalta ja raportoivat toimenpideohjelman toteutumi-
sesta vuosittain osana Läntisen yhteistyöalueen lii-
kenneturvallisuustiimin toimintaa.
ELY-keskukset seuraavat suojateiden turvallisuu-
den kehittymistä vuosittain. Vuositasolla seurattavia 
tietoja ovat
 suojateiden lukumäärä
 ohjeiden vastaiset suojatiet
 60 km/h nopeusrajoitusalueella sijaitsevat suoja-
tiemerkinnöin ja keskisaarekkeellisina toteutetut 
suojatiet
 toteutetut parantamistoimenpiteet
 kevyen liikenteen onnettomuuksien ja suojatieon-
nettomuuksien kehittyminen
 tierekisteritiedon sisältö ja kehittyminen
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mukaan tarkasteltuina (tierekisterin mukaiset tiedot)
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liite 3. onnettomuusanalyysin tuloksia elY-keskuksittain
44
liite 1. nykyiset suojatieratkaisut kevyen liikenteen suunnitteluohjeen 
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maantieverkon suojateiden kokonaismäärästä ja toteuttamisen periaatteista 
ei ole olemassa kattavaa selvitystä. tässä selvityksessä on tarkasteltu 
suojateiden nykytilaa uudenmaan, Varsinais-Suomen ja pirkanmaan elY- 
keskusten alueilla. nykytilan kuvaus pitää sisällään suojateiden määrää, 
toteuttamistapaa ja sijaintia koskevan analyysin sekä turvallisuustilanteen 
kuvauksen. tämän perusteella on esitetty periaatteet uusien suojateiden 
toteutukselle sekä nykyisten suojateiden turvallisuuden parantamiselle. 
Selvityksessä on esitetty turvallisen suojatien periaatteet uusia suojateiden 
toteuttamista ja nykyisten suojateiden parantamista koskien.  periaatteiden 
lähtökohtana on, että uusia suojateitä toteutetaan vain taajamatyyppiseen 
ympäristöön. Suojatien toteutustarpeesta ja periaateratkaisun valinnasta on 
esitetty selkeä arviointimenettely.
